



































































武 部 健 一
吹第 瑠編 インタ-チェンジ最速配置論





























































































5-5 点 対 称型
5-5-1 組合わせ数-
5-5-2 ランプ結合の線形的特性
5-5-5 点対称型式各論--･ - ･･.･--
5-5-4 本線交換型
5-5-5 点対称型式の*J隆- 要約 -























5- 10 結 論
























































































































































区 間 i(KiFIB"5 iインターチエンL>数 E平均間隔巨 マイル)
BL言霊eri讐 よ｡"eVada State 巨 8 6 8*
Santa Barbaraの西部地区 h y2 5 1㌦(郊外部)
Saoramen七〇の北,American l 50 27 **llAoRiVerからAuburnまでのU.S.40
LodiからSa_cramentoまでの i 25∫ 17 11七U.S.99
IJOS Angels の H011ywood 9% 16 6/10Free甘ay の4層インターチエソi7か
ら Vineland.BouleVard まで
(都市部)
San FTanOisGOの Bay Brid 56 56 1-ge 附近からMoffett.Field





都市地域 :範拘0.55- 0.75マイル 平均 0.6マイル































1-5-2 ドイツのアウ トバ ー ンのインターチェン汐間隔
1955年に ドイツのアウトバーンの建設が始まった時に,｢般道路との接続施設
岬 均 10h.を標準とされたGoaも前に計画されたアクトし ソの代表的な区間につい
て,そのインタ_チェン欄 隔を路線';7さとよって謝ぺてみると,蓑｣ .S｡ような
結果が得られる｡
裏-1I5 ドイツアクトく- ン主要区間インターチェンジ間隔 (戦前建設分 )


















年現在人口57.1万9 以下同じ )にご.lして 5, Dor七munも (65.1万)に対して
2, Dusseldorf (70.4万 )に対して SgK岩In (85.2万 )に対して4











連結するもの 14箇9 1級地方道 (LandstTaS汚e)-連結するもの 14衝である
このアウトバ-ンと交差または近接する国道箇所は 16箇所あり,そのうちインタ-
チェンジを設けられていないものは僅か 2箇所であり昏いずれも他のインタ-チェンl
凱こ近接している場合である｡ 図- 1･2に見られるように,人口 10数万のWu-






英国では｡高速道路 (Motorway)は 1961年現在で 150マイノレが完成し,
150マイルを建設中であるが (いずれも地方部 ),それに対して総数 55麿のイン
ターチェン踊 場 (8 9.)基太方針として隣接インターチェンiyの加速及び減速喜数の間
に適当な距離がとれることと,標識設置のために,最小 5マイルを望ましい限度とし
ており,また警察,救急,修理および維持サービスに対する出入のため,最大間隔を








区 間 延 長(Km)イーY/9-チェンジ数* 平均間隔
Li11e南高速道路 57 4 9.5
par土S 南高速道路 (郊外部 ) 41.5 8** 5.2
iParis 北高速道路 (郊外部 ) 8.2 5 2.7
* 両端を除く
束*うち,Paris寄りの5箇所は南方向に,南寄りの 2箇所は Paris 方向
のみに出入できる不完全接続インターチェンLy
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建設費用とから,各地点の費用便益比/yL-BL/ CLをもとめる｡ このうち費用便益* * *


























任意の2箇 i, jの組合わせを考え,そのすべて (nC2 だけの組合わせ数がある )に
ついて,それぞれの2箇が存在した時に高速道路に追加的に生ずる便益と, その2億
の建設費とから,各組合わせに対する費用便益比が算定されねばならない｡任意の組






















































- Jlンダー 与エンtj'計 画 (n)
既-2･2 インタ-4-ェン=/ 絶 賛の効 河
界を考慮しないならば,限界費





ならないから,限界費周便益比が 1以上のある値の点が投資限界点となるから, 結 局 p
























名 神高 i 東 名 高 速 道 路

































































Beckmann が論じているところである(05) 彼は交通費卵 ミその道路区間の交通
塵に依存しているときには,-般的に交通によって選ばれた均衡点 (2本の道路の

























































































チされた勢力圏壬および∬ 図 -2･5 朽 夕-チェンジ替 刃 感 47変化
を持っていたのが,第 5の
S3の出現によって,各々その勢力圏を蚕食され,新しい S3 のための勢力圏丑が生


























St 寮 S5 血 S2
Ki K j
図 -2-4 0D東と交通 象 蕗
の交通の受ける便益総額 ZIは
一九 図-2.4のOD点 K再ま図-2 ･2における勢力鞄BI(Ⅱ) に属するものと
すれば, これは従来 S 2 を利用していたものが, S3へ転換したものであるo
この場合の単位便益Z2 ･3は
Z2.3 - C亘 X,2 - ち 3)+じ'fJl･･---I(2･8･)
ただし,2∬ :S3Sl,SlからS3 へ転換することによって高速道路を利用しなく
なる距離





絵鼠 新たに S3 を利用する交通aj使益総数 Zは,両隣りインター チェンジか らの転換
による便益を合計したものであるから,
Z= Z号 Zr-











まず始めに各OD点が Sl ゾーンにあるか S2 ゾーンにあるかを譜へねばならない｡
これには次式が判別式として用いられる｡
zl.2- a (X.1- Xt2)-C′(ZI十Iu)･=-･･---- ･- (2.ll)
上式はSlとS2とを用いたときの交通費用の差額であるから, 7Jl･2 < 0ならばSl














･ …zl.3≦ o slゾー ン
t ~ _∴ ∴ -
ミニ1.. し 一 ･ 一
1
,, ＼ ∩ 上,､,A ､′
jL～1.2> O ESZゾーン
Z2.3< 0 : S2 ゾーン
ずLも新設インターチェンジの場合のみでなく,既設インターチェン汐の便益測定に
も適用しうるOすなわち, S3に属するOD点に対して S 3 が存在しなか ったときは,
両隣りの Sl又はS 2 が次適のインターチェン汐となるから,式 (2.ll)のZ1.2
による判別により,いずれかを次適インターチェン汐として選び,それぞれの場合に











置を SlからS 2 まで動かし,便益の変化を見て行こう.
-ぺ24-
まず餌-2.5に示すように,S3







7nlb2C- (92-7n,lD2)a+ sZ｡′ 屈-2･5勢 力分界泉
一一一一(2.12)
ただし, M l.2 ･'SIMl.2, SlからSlとS2 の勢力分界点 Ml･2までの距軌
S2 : SIS2, SlからS2 までの距離,以下小文字は Slから同一の大文字の
地点までの距離をあらわす∩
S 2 (a-C′)
義(2.12)から m L｡2 二二 一-
2C〉
一 一 - - ( 2. 1 5 )
0D点KがSlとS2 の 間 の ど こ に あ る か ,またKの位置に対 し て S 3 の 位 置 が ど
こにあるかで,便益は 異 な る ｡
(1) 0くk≦7ni.2
始め,匪ト 2･朗 こ示 す よ う に O D 点 がSlとM1.2の問, す な わ ち , S l の
勢力圏内に存在す る と き を 考 察 す る ｡ S3をSlから次第にS 2 方 向 へ 移 動 さ せ ,
9193 をXとし て , S 3 の そ れ ぞ れ の位置に対して,xの変 化 に 応 じ て 便 益 Z
がどのように変化するかを藷へるとつぎのようになる｡
Z- (C-ごタ)x (o<x<k)--一一一一(2･14)




チェン汐 S 3 が Sユと
oD点Kとの問にある St S3K KJ Ml.2 S2
ときは, 便益は勾配 トー 且｣ - 変 温 方向
(a - C′)で増加し, 針 2-6 単 イ宜偲 逢 屈 (o <k≦ m暮.2)
Kのある位置で最大と
なる. これを過ぎると勾配( a+C′)で減少 し,Z-0となる点K′が,Kの
交通が S 3 を利用する最遠点である｡ このようにして,新インターチェンi>Ss
が SまからS 2 へ移動するとき,OD点Kか ら発生する単位交通の受ける便益は
図-2.6で sIDK′S2 によってあらわされる関数である｡ このような'図を
～25-
｢単位便益園｣と称することとするが, この図を翻 ､ることによって, 便益の変
化は極めて明瞭に説明されるo
(2j ml.2 <k≦ 92
oD点KがM 1 .2 とS2の軌 すなわちS3 がない場合のS2の勢力鞄にある
ときは,便益は上と異なり,つきのようになるo
z- (a+C′)S2-2ck+ (C-C′)華三C (0<x≦k) ～--… (2｡16)










sI K〝 ML2K S2
管 主盈 方向

















SI Ki' KIMl之 K2 Kl s2
図-218学徳 便 最 盛 (Kl㊨よ功.･K2)
-26-
藍を計算で求めて落す｡つぎに式 (2｡14)よりM且.2における単位便益を計算
で求め,lJil.2 上にその長さの垂線をたてタ 上端をN点とするo NからS l および
S 2 を結ぶと単位便益図の基本三角形ができ上る｡
つぎに与えられたKlおよびK2 の位置を SIS2上に落す,Ⅹ 1 およびK2 から
立てた垂線がそれぞれ S且Nタ NS2と交わる点をDユ,D2 とする. 医王-2.8では
Dlは SユN 上にあるが, Dまから雨 に平行に棟を引くと,これが SIS2と交わ
る点がK了 (K且の左向き交通がS3 を利用する最遠点 )である｡ 同様にNS2 上に
JA
あ/るD2 からSIN に平行に線を引き, S且S2と交わる点がⅩ/; (K2 の交通が
_ー____.〟
S3 を利用する鹿遠点 )である｡ またDIKlfが音 官主と交わる点をEl, D2K2が
DIKlと交わる点を瓦2 としておく. ここで SIDIXljs2 が O D点}:1の単位交通
〟
の新設インターチエン汐SSの位置tXに関する便益関数である｡ 同様に SIX2 D2
S 2 がK2 の単位交通の便益関数である｡ もし3-kl,すなわちKl上にインター









S亀 K2〝 Ki K2Ki S2
SIDユ/K了S2那 またK2に
その交通量の重みを乗じ 図-2｡9 線 健 盈 酎 KH 紬
た便益関数は SIK2jb2js2
となり,この関数を加算するとS IFCiHIS2 となる｡ これはKl +K2 の総交
通量の S 3 の移動Xに対する絵便益関数である｡ この図の場合G点が最も高くタ こ
のことからKlに新設インタ-チェン汐 S 3 が来たときに便益が最大となることが
判る｡
図-2･8および2V9から明らかなように S3をⅩ 王においたときは夕 K 且に
おける交通の便益はその最大値まで受けることができるがタK2 の交通はその便益


















からS 2 に移動 させ,Kの
変化に対応する便益 Zの変 盟 -2｡lO 革 イ五 徳 凝 固 博 労埼受渡)
化を調べる.
S3より左では,式 (2｡15) が適用されるが, Zは負値をとらず,rL-0と
なる点は SlとS 3 の勢力分界点 ml･S である｡ 式 (2.15)をDとおき,
(C十CO)∬
ll/ 1.3 == -
2C,
---- (2.19)
S 3 より右では, S3 からMl｡2 までは式 (2.14)がタこi'Ji･空からS 2 までは式
(2.17)がそれぞれ適用される｡ この場合もZ-0となるm3.2 の点は,
m3 ･2 - 誓 書 J )か 2言'cc~cj ) a 7 - - ･- - ( 2 .20)
交通は SまからS 2 まで等分布しているのであるから,･S3を利用する交通の総便
義 (単位便益 )Zはタ それぞれの区間の便益方程式をkにらいて積分すれば得られ,
次式であらわされるが,医ト 2.9の斜線であらわれた菱形の面積に等しいo
z-,ltiK芸 - 十LJ)xid当 Kfx-C /) xdK+/K]jl.(2C+cJ)S2-2ck




~｢ ･ 一 一 ~ -- ~~ ~ -2C)
-28-
(C-C')(C +cp)
2C) (3 2X-x2) 一一一-(2.21)
S3 の位置を動かし,Zの極大値を求めるため,上式餌 について微分し0と置け
は




































＼ I 2 3 4 5 6 7尼崎 澄車茨泉 東都 南 栄養菅栄 天 津 象 象
7 栗 東 700 650550 300 200 200
6 大 津 550 500400 I50 too
5京廓泉 500 450350 loo
4牽春ヰ 400 350 250
3茨 泉 200 150
2藍 や loo










































































＼ - - ､J /
図-2114交通覇 の移動 ]=伴 う
便 鐘 の稀 少
回-2･15 イニ57- チ ェ ン ジ の 汚 い



























A C SIG a



























･ .I:'Il･ (∴ ; 】a- 1 ) 3
日 12+22+--- -+




班-2･17 樟 夕-チェンジ 1番 07埼
食 の便 盈 多面 体




伸 一1)31+(n-2)32+--･･･23い 2)+13(7- 川 等 与-･-:････
‥‥.…(2.25)







わ したものである｡ nが増大するにつれ,B九は次第に飽和点 16に近ずき,-方





















I 2 3 4 5 6
- わ㌢チエン5;一敗 n
囲 -2119 朽 ダ チーェンジ教 の


























- xi3)-C′ZI )q･:+告 C(xj2-Xj3)宰′Zn)qj_～ (2.27)















































る から, これ を Tとすれ





















































浜 松 】 10,054















































平均距離 16･8Km(d′) OD鼻K 最短OD泉
インタ-チエンiyから 酢 2-2Iイ･,ダー チェンジ ま利 用 す3濃野 路離
最も近い OD点 (行政







D.F.= Pゾdた ただL Pk.･k区画の人口,A:=1･2･･･-･･124
d.i･.'K区画の中心からインタ-チェンLyまでの距離
という同様の係数を用いているが(15,) dk として, OD点からインターチェンジ
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義-2.7 インターチェン汐出入交通量と交通需要度との相関
什㌢這袋菊吉敷静清書沼徽
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間の 0･724,沼津の □･752,浜松の 0･784が比較的悪い数字を示している｡
これをさらに東西毎に見て見ると.吉田は,西行 0･515,克行 ロ･445でいずれ





数を低 くさせている｡又吉田は主要 OD地点 (島田 )が インターチェンLyより遠く,
-59-
東西いずれに行く場合も隣接インターチェンiyを利用する場合に比し,便益が多i






























ただし. VB :ノ経済的耐用年数 (比較期間 )七年間の便益の現在価値 (円 )
vc :建設費および七年間の維持費および管理費の現在価値 (円 )
VB はまた,VB-KBBl ･-･--･(2.55)
ただし,KB :便益の現在価値係数,Bl .'初年度便益 (円 )
また,B1 -565(a-C ′ ) igq -- ･･-(2･56)




ただし,M :インターチェンiyの初年度維持資,K M :維持資の現在価値係数 R
:初年度管理費,KR.'管理費の現在価値係数, P :インターチェンLy建設費,


















ただし, Rl:初年度便益再 三年利率,d ニ便益の年増加額 (公差 ),a:
容量に達する年次｡
1
トun 1-(1+i了I -/.1 -.･(/ltrAt(1+i)舟 (現価率 )
また容塵に達した翌年から比較期間終期までの便益の現在価値A2 は,
A2 -R2 (ail-a有 )-締 まや鮒 頼 a ァ -a豆 ト ･･--(2｡40)
ただし, R 2 ニ容塵に達した年次の便益{ 七:比較期間 (経済的耐用年数 )
したがって全期間の便益の現在価値は,
d
















A2 -Rl(1･r)nづ (ar a9 ---･･(2･44)
したが って等比級数的増加の場合の現在価値係数 KB(g)は
KB(9)- ト 弓 訂 ⊥,1⊥γ符 7i-r




Ql f1+(n-1)a)≧ Qc･･･ ･･･(2.46)
ただし,Ql :初年度の交通量 (台/竃), Qc :交通春慶 (忠/臼)
等比級数増加の場合
γ♭⊥1










義-2I8 名神高速道路インターチェンi7維持費内訳(単位 :千円) -40年度実施計画 より-
電 力料 iI; 持 墓 書芸晋 賃
域 内 ‡公衆 便 所












芸 ｡ 芸 を 598,,';8三圭
彦 根 l 76,580
ド
920j 555 ip 550
680i 268 , 550
1605 ::6'2:日 …… " 5≡Oo' 1,084672 456占
154 1,860巨 417 5501 1,052 -
275 2,820】 759 を 550 885 -
190 1,800 515 毒 550 1,994 5,578
208 5,000 565 i 550】 976 429
120 1,80〔】 525 550 585 :42… i
141 5,040 582 ー 550 755
94 56O 25 661
81 1,5dO 219 550 515 -
154 2,450 417 550 894 -
1,955 27,050 5,24【‖ 7,150 10,505 6,944
* 大津はサービスエリア併設
維 持 費 合 計
( )内は公衆便所
関係を除く合計
蒜 ~T 可 【叩宣 言下 言論




























72i 552 ≧ 4,897喜 (4,544)
義-2.9 名神高速道路インターチェン汐建設費内訳
インター 建 設 費 単位 (千円) 用地面番 用地単価 F初年度日交
チエン 工 費 用地補償費 計 (Ⅰが ) (FVm2) 通塵 (計画)
豊 中 595,750 416,000 811,750 95,784 4,458 12,578
葉 木 145,12〔) 152,000 295,120 58.572 5,940 2,504
哀歓南 268,640 525,000 595,640 76,752 4,250 6,778
京都東 459,750 574,000 855,750 90,708 4,120 1,492
栗 寮 555,170 91,800 646,970 98,981 927 1,524
八 日市 154,Plo 50,808 185,710 59,180 518 744
彦 根 225,550 45,800 271,150 76,580 598 1,474
関ケ原 155,428 28.400 185,820 66,950 425 720
大 垣 125,990 40,600 164,590 52,179 778 5,620
一 宮 占28,980 555,000 985,980 90,568 5,810 9,082
小 牧 244,980 258,d80 505,580 81,500 5,175 424
合 計 4,.58,560 巨 約 700 1,770,280 888,528























12 54 5 6 7 8 9 10日 12131415帽
一- イニタ-チェンジ建 敢 者〔 億.円)










M-5.0+1.75×10-3p(単位 :百万円 )･ ･ ･ ･-･(2.48)
準だし,M :年間維持費,P :建設費
義-2.10 東名高速道路 (静間県内)インターチェン汐建設費内訳
l～山.イか 建 設 費 単位 (千円) 用地面榛 用地単価 初年度日交､
チエン汐 工 費 用地補償費 圭 計 (mLj) (円.儲 ) 通塵(計画)
仁適殿場 ー 419,268 560,295 979,565 117,149 4,785 2,956
海 津 420,818 214,685 655,501 95,450 2,297 6,070
吉 原 589,566 585,275 1,174,占59 142,155 4,ll.8 4,777
清 水 464,507 774,527 1,259,054 155,40.0 5,720 4,661
静 岡 590,080 715,760 1,105,840 86,500 8,252 6,540
焼 津 509,545 505,724 615,067 45,272 7,019 1,648
吉 田 . 575,981 158,088 512,069 52,170 2,647 2,071
菊 川 296,544 162,825 459,16957190 5155875 5406 7 6267 979_- 01905 55,690 2,924 440
袋 井 ー 578,197 70,280 1,952 1,571


























- イt/ダー チエン:jL出入交通費 軒 (8/E,)

















































全線平均交通量(忠/日)44年度 7,227 976 10,89占 5,221 22,521
車種別割合(% ) 52.58 4.57 48.82 14.45 100
時間価値額 (円/分 ) 10.00 28.92 5.91 5.22
走行速度 一般道路 40 1 50 50 58
一般道路 走行費用 14.20 ~64.60 61.40 55.80 56.56
交通費用 時間費用 15.00 57.85 ll.82 6.44
(円/私n) 合計交通費用 29.20 122.45 75.22 40.24
車種重みつき襲用 945 555 5575 1
高速道路 走行費用 9.00 42.dD 41.40_20.00 54.ll
































































交 通 量の伸 び率 5%
本 線 初 年 度 交 通 量
10,OOO以下ll,000以下 12,000以下
インターチェンLy交通量 (育/ 日)
交 通 量の 伸 び率 7%
本 線 初 年 度 交 通 量 (台/日)
6,000以下;7,000以下 8,000以下19,000以下 10,000以下Ill,DOO以下
インターチェンi7交通量 (令/員)
2 51■5 516 525 590 598 408 414 428 45占 456
】( 851) ( 857) ( 847) ( 655) ( 645) ( る占1)｢｢r ( 670) ( 695) ( 707) ( 7591,0265 1,1 5 1,162 1,176 878 8?6 51 ツ占 982
～ しこユ長里6)10 月 諾 ー (1,557) (1,556ー (1,162) (1,186) (1,214) (1,251) (1,274) (1,299) (1,558)
2,257 2,265 1,692 1,/∠b rI,lb (2/yZ ,bb4 1,日夕1 1,977( 7 0 5 ) ( ,758) (2,0451 (2086) (2156) 167) (2242) (2286) (2590
(5,8 7 2) (5,920) (2,928) (乙987) (5,058) (5,1D2) (5,210) (5,275) (5,421 ー
( 401) ( 406) ( 505) ( 509_) ( 516上 ( 521) ( 552) ( 559) ( 554 )
5 576Li 751L 581 588 459 44と5 qDtj 46t) 481 491 515( 757ー ( 746) ( 5 7) ( 56 Lq) ( 582) ( 590) ( 61 ) ( 625) ( 651)
10 ! 1,110( 287ー 1,118日.297ー 1,152 846 ti65 tjt55 , t596 927 945 988(.51 ー ( 980ヽ (1,000ー (1,02 4) (1,059) (1,075ー (1.0961 (1.145ヽ
1,644 1,656 1,676 1,252~ 1,278 1,508 1( 527 1,575 1,400 1,46515 8 5 ( 8 ー ( 8 9) ( 404) ( 452.) ( 4砧 ). 48 ) ( $9) ( 569) ( ,6 40)
2 171 172 174 150 15∠ 156 158 142 145 152
262 ( 265ー ( 287ー ( 199) ( 205) ( 208) ( 211) ( 218) ( 225.) ( 255ー
5 584 587 592 22 298 5Ut) ilo 521 527 5 42
(,481 ( 4841 ( 490ー ( 5占6 (574)(82) ( 588) ( 401ー ( 409ヽ ( 4281
10 ー748 745 755 564一下7 m 589 597 618 650 659(846 855) (865) ( 645) ( 658) .( 675) ( 685 ); ( 70 7ー ( 721ー √ 755ヽ
15 1,096 1,104 1 1,117 855 t552( 94 ) 8 2 884 915 955 975
注 )交通量の欄車,上欄は無料道路,下欄 ( )内は有料道路の場合｡
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5-2- 1 概 況
静間市(人口56万 )と浜松市(人口5i万 )の問はほぼ70翫 離れタその間は国
道 1号線沿いに,焼津F 藤枝夕 掛川,袋井,磐田の諸都市がほぼ連接しているが, い
ずれも50,000- 70,000の人口を有する′｣＼都市である｡東名高速道路は,主と



























































ゾ-ン中心点を01⊃点 (交通発生集中点 )と考えると, ○工)点 iからのインター
チェソiy出入交通量 5-.紘,前章の式 (2.50)および (2.52)により,
r工Ii t T.ち
f▲ = 一一~一一一~- = -.-
at a/&十20
----･--･----I- (5.1)
ただし, Ti :0D点での全発生集中量, ち:交通の直近到達距離 (一定値 ),








pl= ｡ ヱ 土 工/ 富 里_空⊥ =｡ ⊥ /Z 上 ......
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昭和 44年 (単位 :台/日)
上 り 下 り 合 計
乗 用 車 249 256 505
パ ス 8 28 56
普通貨物 279 97 576
′j､型貨物 184 270 458
＼ 上 り 下 り 合 計
;乗 用 喜 595 655 1,246
バ ス 15 40 55
普通貨物 426 141 567
小塾貨物 512 481 79
.合 計l 1,544 1,515 2,65句
衰-5･5 袋井インタ十㌢ェソiy圏内の各ゾーンの距離と自動草保有数
インターチ羊ソLy 57年自動車
ソ - ソ 名 までの距離 di 保有数 Pi
豊 田 村 ll.OKm 270
､､磐 田 市 8.0 1,599
竜 洋 町 15.4 146
福 田 町 15,9 599
豊 岡 村 20.9 1〔ー7
袋 井 市 5.7 745
浅 羽 町 占.9 199
大 須 賀 町 15.5 175
山 梨 町 6_9 66
森 町 15.D 595
春 野 町 52.0 264





車種方向ソ｣ソ名 乗 用 車 ノヽ ス; 普通 貨 物 小型貨物 t 合 計l上 り 下 り事上 り 下 り 上 り 下 り 上 り 下 り J上 り 下 り
豊 田 18 1 9 20 15 84 52
磐 田 101 5 112 75 289
竜 洋､ ㌔ 0 9 50 6 25
福 田 24 1 27 18 70i
豊 岡 5 0 占 4 15
袋 井 65 79 2 71 4る 18 202
浅 羽 15 19 1 2 17 7 12 20 45 48
山 梨 5 占 0 1 占 2 4 7 15 16
蘇 (24) 50 ( 1 ) 5 (ll) 12 (14) 52 ( 50) 77
春 野 10 15 0 1 ll 5 8 14 29 55
緒 川 (72) 96 ( 2) 10 (51) 58 (44) 99 (149) 241
菊 川 (56)( 4) ( 1) ( 1) (15) ( 5) (22) ( 5)( 74) (ll)
小 笠 (12)( 1) ( 1) ( 1) ( 5) ( 1) ( 7) ( 1)( 25) ( 4)
城 東 ( 6)( 1) ( o) ( 0) ( 5) ( 1) ( 4) ( 1)( 15) ( 5)
大 浜 ( 8)( 1) ( 0) ( 0) ( 4) ( 1.) ( 5) ( 1)( 17) ( 5)
浜 岡 (16)( 1) ( 1) ( 1) ( 7) ( 1) (10) ( 1) ( 54) ( 4)
金 谷 ( 5) ( 2) ( 4) ( 4) (15)
川 根 ( 1) ( 1) ( 1) ( 1) ( 4)
中 川 根 ( 0 ) ( 0) ( 0 ) ( 0) ( 0)
太 川 根 ( 0) ( 0 ) ( 0) ( 0) ( .0)
相 根 ( 4) ( 2) ( 5) ( 5) (12)
i御 前 崎 ( 1) ( o) ( D) ( 1) ( 2)
袋 井 圏 249i256 8 28 279 97 18ト4 270 720 651






l普通貨物i‡ /lヽ ′l} -† 事壬 F:コJWJ.二一､1/J -J_=コ=一見~J,/iー Jー Hl
上 り i下 りI l上 り 巨 ｡ 上 り J下 り 上 り I下 り( 】l 上 り妻下 りi
豊 田 42 1 ぎ 1 12 50 F 22 95 415
磐 田 240 】[ 5 日 72 125 542
竜 洋 20 r 1 14 l 10 45
福 田 56 1 41 50 128
岡 1 0 9 i44 7 28!袋 井 15 205 5 108 79 152 542
浅 羽 55 48 1 5 25 10 19 55 80 96
大 須 賀 (25) 54 ( 1) 2 ( 7) 7 ( l l) 25 (44) 占8
山 梨 12 16 0 1 9 5 7 12 28 52
蘇 58 78 ( 1) 5 (16) 17 (25) 57 (100) 157
春 野 24 55 1 5 18 7 15 24 56 67
掛 川 (178) 259 ( 4) 14 (50) 55 (74) 176 (506) 482
菊 川 (85) (ll) ( 2) ( 2) (24) ( 4) (5る) ( 7)(147) (24)
小 笠 (50) ( 4) ( 1) ( 1) ( 8) ( 1) (12) ( 2) (51) ( 8
城 東 (17) ( 2) ( P) ( 1) ( 4) ( 1) ( 7) ( 1) (28) ( 5)
大 浜 (22) ( 5) ( 1 ) ( 1) ( 6) ( 1) ( 9) ( 2) (58) ( 7)
浜 岡 (40) ( 5) ( 1) ( 1) (ll) ( 2) (18) ( 5) (68) (ll
金 谷 (16) ( 5) ( a) 日 1) (56
川 根 ( 5) ( 1) ( 1) ( 2) ( 7
申 出 板 ( 1) ( 0) ( 0) ( 1) ( 2
本 川 根柏 板 ( 1) ( 0) ( D) ( 1) ( 2ll 2 4 7 24
触 前 崎 ( 2) ( 0) ( 1) ( 1) ( 4
∫t菊 )日圏 (455)恒 9)(ll) (12)i(126) (21)(190) (58)(782)(150














道路6)場合と一般道路の棲準的な場 表-5 ･6 道路別想定速度
令 (秦-5･るの郊外菩郎こ相当 )が
算定 されているから,走行費用を連
皮の関数として,C= 三 十 β Lf1-
Ⅴ
(ただし, Cは走行費用,Ⅴは速度 )
妄 亙 == 二塁 空















乗 用 車 C-ヱj寺n 十 8･.6
バ ス C=ユ⊥旦旦 十26.10V
普通貨物 C-｣署 十2占･40




盲密- ～-､旦撃 乗 用 革 ′ヽ ス 普通 貨物 ･J､塾 貨物
20 K¶レ/h 5Q.0015E 87,■喜67 88,76 17.75 9.66
5046 57.85 ll.82 6.442892 591 5ー22
(3)交通費用 (走行費用と時間価値α)合計 )
(単位 :円/Eh)
㌔- - ㌔ 乗 用 車 書 ハ ス 普通 貨物
高 速 道 路 18.06 占7,59 i 46.47
バイパス 20.17 74.52 55.51

























ゾーン ･袋井イyタ-チェンジのないとき 袋井ⅠCのあるとき浜松 ⅠC経由(菊川ⅠCまで )菊川ⅠC直行 袋井工C経由(菊川まで )郊 外 部 高速道 路 郊 外 部 郊 外 部 高速道路
XR一 PD+eK XJKi29.9 21F i 顔豊 田 6.6 28.2 ll.0 17.8
磐 田 7.5 〟 26.9 8.0 〟
竜 洋 9.7 〟 55.2 15.4 ′
福 田 15.9 ′′ 27.4 15.9 ′′
豊 岡 17.7 〟 59.8 20.9 ′′
袋 井 15.2 〟 20.8 5.7 〟
浅 羽 15.1 〟 25.8 8.9 〟
大 須 賀 21.5 ′′ 18.5 15.5 〟
山 梨 18.4 % u i 25.8 6.9 ′′
蘇 24.5 ′ 21.9 15.0 〟
春 野 46.4 〟 48.5 52.0 〟
つぎにこれらの選択された経路の交通費用と,新たに設置する袋井インター チェ
















上り(菊Jl口 C直行の交通費用一浜松 IC経由菊川 IC行き交通費用 )
(単位 :円/台 )
乗 用 車 f -
三遷空巨 行 き時 間 合 計 】判 ホ 行 時 間葺 合
豊 田i 27持 150一6慧 霊鳥 2.5 ; ≡:≡f227.7浜 松 504.0 648.5 9
115.7 〟 51.8 425.0 4
5 10 〝 108 855 1,5
】福 田ト 90.5- 2 6.5 □ 菊 川 -458.5- 55.8
喜 引二1;Z.,≡二. 三 ≡‥0.60 1 1 5 2.8 192.7 浜 松 22占.5 579.1 8
0 菊 川 - 8 52.ち- 586.7
0 〟 - 6 5 9.2!= 三;,5:…i- 5867事
0 : : 13555 ….25∃0 " - 1,5 6 9 2i- 849.5l
普 通 貨 物
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走 行 便 益
1台当り×
時 間便 益
1台当り偏 見言姦 ′ー il台当り 偏 見
88.2. 8,915.2
福 田 妻 24 皇 55.2
芸 買 上 ,5
浅 羽
大 須 賀
























1,2 2 4.5 1 129.2
( □)
4 0 8.1





























時 間 便 益 合

















-950.6E ( U) 1- 598.1 ( 0)妻 0
2,575.0 1 22,677.0






ゾ-ン名 出入台数 走 行 便 益 時 間 便 益 合 計
1台当り 1台当り× 1台当り 1台当り× 1台当り 1台当りX(育/月 ) 出入台数 出入台数 出入台数
豊 田 20 168.5ー 5,570.0 1｣7 55.0 205.5 ･` 5,405.051058′磐 112 40 0 4 696 47.8 5,562 45 8
竜 洋 9 88i7 798.5 - 15.7 -125.5 ラ6.0 &'-75.0
福 田 27 1〔〕0.2 2,706.7 70.5 1._goo.1 17〔〕.5 4,606.8
豊 岡 6 242.2 1,455.5 15.8 95.2 258.0 1,548.7
袋 井 71 509二〇 21,959.0 110.8 7,854.5 419.a 29,795.5
浅 羽 17 509.0 5,255.0 110.6 1,880.6 419.6 7,155.占
大 須 賀 0 -558.7 0 - 56.0 0 0 0
也 . 梨 6 509.0 1,854.0 110.6 865.7 419.6 2,517.7
蘇 0-182.1 0 16.0 0 0 0
春 野 ll 284.5 5,129.5 106.0 1,168.0 590.5 4,295.5
掛 川 0 -900.6 0 -122.2 0 0
小型貨物 (上り)
ゾ-ソ名 鍵入台数(令/冒) 走 行 便 益 時 間 便 益 合 計11脚 i農 巌× 1台当り 1台当り×出入台数 p 1台当り 1台当り×出入台数
事豊 田 15 85可 82 2.2 1.026 15.01,898 76.22211 855.218,14201磐 7 19.日 14,2 41
ll .洋田岡極 羽j大 須 賀…山 梨重 森L: 荒 i 最 古 :5;:546 219.5 1〔),091.2竹 子三言2≡oト 446 E o - 7.4585860,766 - 44.469075 52,77722 02 1○462 ll.914261 4279i086551 71.42,569545001 8 85 7111膏
-7〔トー
表-5 ･11 袋井インター チェソi7の便益
(1)昭和44年度 日便益額 (単位 :千円)
方 向 上りり(菊川まで) 下 り(浜松まで ) 総 計
車種--響 走 行 時 間 合 計 走 行 j時 琴 l合 計
乗 用 車 18 21 59 【 16 24 40 79
ノ､ _ス 5 5 占 7 ll 18 24
普 通 貨 物 86 18 104 24 8 52 136
小 型 貨 物 55】 7 40 45 12 57 97
合計 年 122.占百万円
(2) 昭和 52年度 日便益額
方 向 上 り(菊川まで) 下 り(浜松まで ) 総 計
音義､｣讐 走ー 行 時 間 合 計 走 行 時 間 合 計
乗 用 車 45 49 92 42 61 105 1;5-i言60… ぎ
ノ→ ス 4 4 9 ll 16 27
普 通 貨 物 151 29 160 55 ll 46






A_1 -Rla即 旦(a訂 -㌔ )i
Rl(初 年 度 便 益 )- 122.6(百万円)
R2 (容量に遷した年度の便益 )-220.5(百万円)
d (便 益 の 年 増 加 額 )-(220.5-122.占)÷6-12.257
1 , ∫ 1





A1 -.22･6×&･802十 ユ言寄 ･7(6210-9×0･5919)-1,154･7
A2 =R2(ay -a完 )=220･5(15･7占5-6･802)-1･555･1
























長 1.55K恥 幅 7.0mに対する建
設費用のみを,インターチェソLy
費用に加算するものとする｡


















〝 52 〝 =ニ 2.859
q- 1.571のとき,A- 1,44×1D13 Xg'- 1.97(百万円 )
3
q-2.859のとき,a- 1.dAXIO~ ×5- -5.85
管理費の増加額d_-(5,85-1.97)÷8==0.252
管理費の現在価値は











費用便益鹿 賢 等 諾
=5.27
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取 付 道 路 建 設 費
維 持 費
管 理 費



















出入交通量 (初 年 度) 1,571 台/日
便 益(現在価値 ) 2,.66?.8百万円















取 付 道 路 建 設 費
維 持 費
管 理 費









出 入 交 通 量
便益(現在価値 )
費用(現在価値 )
































(b)称 71単独 設 置
ラ兵 瀕卜 書
-:~二 二 二~:=
(C) 萄 71学 者虫敢 置
浜 菊 喜
:-i-:;-3i I-1丁















取 付 道 路 建 設 費 -
インター チエン灘 持費 55.2
同 管理費 186_0




ト ト 桓 松 経 叫 吉 日 有利な 袋 井 経 由 有利な
書ゾ-ヘ ミ郊外部 属 遠 道海 外部盲i Ⅰ C 哀霜 画 一ー I C!
,豊 田⊥ 6.6 室 4 4 .4i45.5i 浜 松 ll.0 日 5.8 袋 井 15.5327.7 掛 川
磐 田 い 5 i 〝 42.5j 〝 8.0 //i ･ い 2.5 L , 〟
竜 洋 8.7 ∃ 〝 4司 〝 15.4 L , ノ′ 幸1 ㍍ ∃ 〝 浜 松
福 田 ミ･5可 〟 恒 2L , ..可 〝 〟 1 8-2 L , 弓 掛 川
豊 岡 .i ･可 〝 55.2 〟 20.9 ･ 毒 〝 2 5.2 圭〝 i 〝
i｣ 竪｣ 至｣ 15.2 i 〝 55.5 吉 田 5.7I ′′ 】〝 5.a 〝 〝
`浅 羽 15,日 〟 5,.5f〟項 〝 】 〟 8.8 〟 〟
ぎ山 梨 L18.4i〝5乞9i〟6.9l 〟 ･ E8.8t 〝 i 〝
蘇 24.5 〟i 58.0′′ 15.0 i〝 l 〝 15.6喜〝〟
言 論 ｢ 51.5 〟 22.8 〟 19.9 〟 ′′ 12.9 ′′ 吉田
′J＼ 笠 58.5 ･ E26.9 ′′ 26.7 ′′ 〟 19.5 〟 〟
城 東 い 0.8 ･ い 0.7】 〝 い 9 . 4 r 〟〟 14.1 ′′I *掛 川
】川 舷 55.8 〟 50.1 〝 E4.4. 〝いい 7-2 〟 〟




ゾーン 1 箇 所 設 置 2 箇 所 毅 僚浸 し 襲 井 掛 川 菊 川 *# .#JfI唇 弁 側 l日日 菊ー川
豊 田 (D ① ⑩ (D ① ① 〔さ
磐 臼 (D ① ⑩ ○ ○ ① ⑩
竜 洋 (D ① C) ① ｢⊃ ① (D
福 田 (D ① ⑩ ○ ○ ① ⑩
遵 岡 ① ① ⑩ ① ① ○ ⑩
袋 井 宙M ① ⑩ ⑬ ⑩ ① ⑩
浅 羽 ① J ⑩ G) ⑩ ○ ⑩
大須賀 工) ⑬ ⑩ ○ ⑩ ㊨ ①
山 梨 つ ① ● (⊃ ⑩ ① ●
秦 (コ 令 ● ○ ⑩ (つ ●
春 野 (D ① ㊨ (さ､ ⑩ ① ●
掛 川 心 ① e ⑬ ● 0 ㊨
菊 川 (a 征) ㊨ ㊨ ㊨ ⑳ ㊤
′J､ 笠 ① ① ㊨ ㊨ 噂) ㊨ ㊨
城 東 ① ㊨ ¢ ◎ ㊨ ㊨ (∋
大 浜 ① ⑬ ㊨ ○ ㊨ ㊨ 0
浜 岡 ①崇.LP① 噂) ㊨ i) .◎ ◎
金 谷 ⑬~-dB① 書㊨ ○ ㊨ 0 ㊨
川 根 ◎① ① ㊨ ⊂) ㊨ ㊨ ㊨
中川根 ◎ ① ① ㊨ ○ ㊨ ○ ㊨
本川根 ◎ ① ① ㊨ ○ ㊨ ㊨ ㊨
相 良 ⑬ ¢ ㊨ ○ ㊨ ㊨ G)
凡例 : 取 ○浜松 0糾 ⑳ 馴 e 馴 0鯛
下 b方向 上 9方向
-77-
表-5･19 1箇所建設の費用便益計算総括表
袋 井 掛 川 菊 川
出入 交通量 (初 年 度 ) 1,499 台/日 1,551 781
便 益 (現在 価値 ) 5,622.7 百万円 5,755.4 2,246.9
費 用 .(現 在価 値 ) 821.9 807.2 659.0















チェソtyのうち,いずれ (漬 料 傭 *) 頂 "7) 侍 郵




るならば,生ずる便益は,さきの説明と同じく菱形のANf3 S 3 である.つぎにS4
を追加するならば,これは S 3 とS 2 の間に生ずるのであるから,この場合の単位便
益の基本 5角形は△ S 3 B S2 となり, S4の増設による追加便益は菱形CBDS4
で示されるOこの2つの菱形の合計面積が S 3 およびS4を設けたことによる総便益
であるO もし逆に, S4がさきに作られたのならば,初しこ凋 _S｡の便益として,菱形
一一78-
EN工〕S4 が得られ,その後Is 3 を置くとして,AEC)S3 がその追加に対する増加
便益となる｡
浜松 ･吉田間に2皆のイソタ-チェンiyを建設する組合わせは, ｢袋井 ･掛川｣.


















菱形ANBS3 袋井単独設置(浜松 ･吉田問 )の便益
〝 ENDS4 菊川単独設置(浜松 ･吉田問 )の便益
〝 AECS3 袋井追加設置 (浜松 ｡菊川問 )の便益
〝 cB工〕S4 菊川追加設置(袋井 ･吉田問 )の便益
したがって, ｢袋井 ･菊川｣の組合わせに対する便益は,袋井 (単独 )十菊川(追加 )
か,または菊川(単独 )十袋井 (追加 )のいずれによっても算出しうる｡












こ でゝ注意しなければならないの払 S 3 およびS4の便益が Slまたは 日之を利
用するときの交通費用との差
としてもたらされることであ








回 -3･I12箇 同時 放置の便 益







袋 井 .掛 川 袋 井 .菊 川 掛 川 .菊 川
出入交通量 (初 年 度 ) ] 畑 …言責 掛 川 E 1,114雫計上 50'0
便 益(現在価値 ) 4,479.9 百万円 4,921.8 4,87~1.0
i費 用 (現在価値 ) 1,595.2 百万円 1,485.4 1,456.1
費 用 便 益 比 2.81 1 5.58 5.21
この鮮果からすると,2箇所建設の場合は, ｢袋井 ･菊川｣の組合わせに対する便
益が最も大きい｡この場合,｢袋井 ･菊川｣は出入交通量も合計値は最も大きい｡こ







5- 2 - 5 総 合 判定
これまでの計算を総括するならば,浜松 ･吉田間にインターチ ェソi.'を 1箇所建設
する場合には, ｢掛川｣が最適であり,その各数値ほっぎのとおりである｡
インタ-チェソ掘摩 益 (百万円)i費 用 (百万円cl
掛 川 5,755.4 費 用 便 益 比
また,2箇所建設する場合の最適配置は ｢袋井 ･菊川｣の組合わせであり,その数値
は下表に示すものとなっている｡























































































インター チェソiyの勢力圏に他の交通端を持っもの (Al )と菊川以遠のもの(Ae)




成一31/3 挨 患 姥邑ODゾ弓 藍命図
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秦-5･22 浜松市域発生集中交通量 (高速道路転換対象分 )




















?? ???? ??? ??? ?
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天 竜 .浜 北 28 4 54
細 江 .庄 内 19皇 4 1
ノヽ ス 普 通 貨物 ′｣､ 型 貨 物 令
上 り 三下 りI 上 り 下 り§ 上 り 下 り 上 り
Al｢瓦㌻一半 B2)一二瓦l i A2 (B2) AI A2… (B2)て亘+A2)
50㌢ 川 20g 55 89 127 2,556 229 245 5,958
55 a る 85 27 2 159
〝6 2 17 2 72 18 51 579
0 5 4! 108 1 16 175
7 1 0 7 子4 541 185 11 42 274 i
l l 0 46 18 79 452 52 67 641
0 0 0 1 15 9 88 7 7 120
74 0 0 占 ll 41 251 20 54 594
0 0 1 15 67 159 560 50 158 564
1 0 5 7 4 27 l∴ 65 258
0 0 0 8 5 20 40108 45729919 42 47
0 0 2 2 8 25 609 1970くらi O O 1 6 0 8















???? ?? ??↓ ?? ??
1 を 1≡
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二ヽ当 ifNiーイA N 〇 〇 〇 ⊂q N ○ ,一 〇 〇 〇 〇 〇 〇 ⊂N 〇 〇 〇 〇 〇 〇 l N N ○i- T■一 卜∩下す
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表-5 A25に示す ように両候補地への距離礼 金 25ゾ-ソのうち5ゾ-ソを除
きすべて有玉の方が近いのであるが,有玉の方が全体的に市内部通過の距離が長い
秦-5･24 昭和 44年浜松インターチェソLy(白鳥および有玉 )停益表
白 鳥 (単位 :千円 )
昭:和44年 上 り(袋井まで ) ≦ 下り(三ケ日まで ) i合 計盲蒜-響 走 行 】時 間 合 計 走 行 ぎ時 間 合 計
乗 用 草 85 122 207 55 96 149 556i
ノ→ ス 55 68 121 22 44 6るl 547 1871,01普 通 貨 物 564 106 470 414 155
'J､型 貨 物 145 58 179 99 55 日 52l う11
合 計 . 6 4 5 ; 5 52 977 i芦 5 8 8 喜 50 日 8 9 4 1,871
合計 年682.9百万円
有 玉
昭和 44年 上 ｡(袋井寸で ) 】 下 ｡(三ケ日まで ) 一,4> 土
､表-讐一 走 行 時 間 合 計 LiE 行 時 間 …合 計 ロ P
乗 用 車 i H 55 151 i 75 9占 てる9 520
ノ､ ス i 50 68 11856457 巨 …7l 144 50 87 205
普 通 貨 物 l 278 喜 86 126 585 947I







表-7,･26 両候補地 (白玉および有玉 )の交通量と便益
インタ-チェン汐位置 白 鳥 【 有
出入交通量 (44年度 )






? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ー ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ?







両 ｢軸 部巨 可ノ吹 壬 計 市内部iJ郊外部巨 イヾノ吹 .≧1 勇 計
D l l 2.1 6.0i D 8.1 5.9 r 1.9 0 5.8
02 4.1 【 占.0 0 1ロ.1 l5.8 1.9 0 7.7
05 5.2 6_0 0 9,2 4.4 1L 1.9 I0 ｣ 6.5
04 5.8 占.C) 0 9,a I4.2 1.9 18-
05 1.0 8.0 0 ?.f] 5.4 1.9 05.
06 5.5 8.0 0 9.5 2.7 1.9｣G46
07 1.0 5.5 ロ 6.5 ! 1.5 1.9 … 0書5,2
. 0ー8 1.占 8.0 0 E 7.占 5.7 l 1.9 0 5.8
; 10 1.1 6.0 0 7.1 6.5 1.9 O 8.4
: ll l∃ 2一1 占.ロ ○ 8.1 5.5 1.19 0 7.2
. 15 I 0 8.1 10.5 18.4 i7.2 5.7巨 十 誓 言,4 l l9 . 222 巨 4 i 62
15 う 0 E 7.2 喜 o ! 7.2 0 ∃ 5.4 0 5.4
16 巨 o 5,5 ID 】 5,5 0 1 2.2 ロ 2.2L
17 0 i o.ら l o i O.占 ○ 5.5 0 5.5
1.8 0 2.9 0 2.9 4.1 5.2 0 9.5
19 0 2ー9 5.5 6.4 17.2 5.る D 10.8
20 0 … 5.6 日 0.5 15.9i 6.5 4.5iD】10.8
15.2 10 】11.2
-8㌢一


























費 用 合 計 j1,544.512,527.9


















































































































































1箇所建設の 位 置∃ 白 鳥 t 有2設の組合わせ
増加費用 (現在価値 )
限 界 費 用 便 益 比
鳥･三方療 有玉･三 方原 白鳥 ･三方摂
1･05 5･口重 5,526･4



























































Fl -C l 十 Bl･･･-(5･5) 固 -3･[7





F2 - C 2 十 B2----(5･4)
















Fl =Cl十Bl- u′TAS+如 ′KAS- (u′T+Qc,K)AS--･---･･-.- (585)
ただし u′ :単 位 距離当り高速道路建設費(円/Km),I:機会費用係数





F2 =ニC2十B2 -uTA七十PckAち- (uT十Pck)A七･･････(5･6)
ただし,a:取付道路単位距離当り建設費(円/常軌)


















AS- 2(J(普 )2十 (At)2-普)
-AII～/て‡冴 う2il)
斑 -3･I9
-･･--･- - (5 ･10)
こ でゝ 怒 - s Ad -七とおくならば,Sおよび七はそれぞれ路線位置の変化
に応ずる太線および取付道路の距離の変化率をあらわしている｡これを上式に代入L
s-√ 芯 2 - 1 ･･･-･･-･･･-･(5･11)
これをさらに式 (5･q)に代入し,




- --(uT十Qαck)十(u′T 十 Qcr汰)
dt









































α- 五言 t)i(u′T+Qc'k)- )なる故
1
α- 応 Ⅰ嵩 (u′T 十 Qc′k山 車 .･････-(5･15)
上式は出入交通量の割合αと最適な路線のずれ もCとの関係をあらわしている｡こ
でゝ具体的な数値を入れて計算を行なう｡
取付道路の種類鶴 一般道路 (郊外部 ),バイパスおよび高速道路のS極とし,そ
れぞれに対する定数を表- 5 ･55J7)ように与える｡こ(j数値を式 (き ･15)に代
入し,求めた結果をグラフとして示したのが,図-5 ･21である｡
図から知られ
































































0.2 0.4 0.6 0.8 l.0 l.2 l.4 1.6 L8 2.0
-- p･- 出 入交通 費 の軌 昏o(
図 -3･21出入東嵐登 と本 棟 迂回 の均衡
交通量が多くなれば,規格の高い道路を用い,本線の迂回率を′J､さくすることで総費
用を/少なくすることができる｡図-5･21に示した計算結果からすれば,迂回率と

































J A 案 ー B 案 義 (A-ち)
延 ∃総 延 長 ー 17.Do 翫, 1.9.05 Kn 205 Km
橋 架 区 間 延 長 1.71 1.55 -0.56
建設餐 土 工 費 6,814百万吋 7,575百万円 -781百万円
橋 資舗 装 費 15,044 2,5991525 1655 645- 150

































日 ･800≦ 400十 器 号音 p
P> 15,650







































































































アメリカではー 1906年に計画されt 1921年に開通したBronx River
Parkway がー この国はじめての "沿道制限 "道路 として登場したO このパークウ
ェイは､ 2車線の非分離遠路で､左 折を許してほいるが一二勃本交差部では､ ランプ
(連結路 )がパ-クウェイと交差道路とを結んでお り一成念上インタ-チェンジであ





が 1925日に起= されt 25年 12月に完成しているOこのミラノ自動車道はー鉄
道ー軌道その他の通路 との平 面交差を避けて作 られており､ 自適貴通出入口にはー料
金徴集所が設けられた｡
1- 2- 2 高速道路の 誕生とインターチェンジの発達
完全な立体接続施設であるクロ-バーり-フ(cloverleaf) 塑インターチェ
ンジはーアメリカt New Jersey州のWood,brid_ge で 2本の遠路が交差する
地ノ射こ1928年に初めて設けられた｡ dクローバ-リーフ"という名前はそれから
す ぐに作 り出されている｡ このクロ-バー リ-フ型はーフランスの技師エナーjL,





















1958年 4月までに開通 2.026払ー建設中1.707払1とな りー その後 1942年
に第2次世界大戦のために=事中止となるまでに､ほぼ5.900Kmの区間が建設を完











にはー今日称される不完全クロ-パ-塑 (当時にはその名称はまだないが､ )や トラ
ンペット塑 (この名称はすでに見られる)がー一般道路 との救付けに採用され､また
アウトバーンの分岐や交差には､Y(triangle)型やー トランペッ ト型の他､ ク
ローバ-リ-フ塑 - 重ね8の 字 rd.ou_-Die eight)とも称されている -- や
ロータリー(ro-ュnd.about)型も採用されている｡ また､いわゆる直結型 -




て aFreeway"とい う述語 が初めて使用されたが､フリ-ウェイの基準で作られた
-1口9-
悔%


















dDe,sign Of the War Department B-ユild_ing Road･NotworkD
,22nd_Annlal Me,eting of Highway Research Board･}
DOCOmber 1942- があるO しか し1945年までは立体交差に関するAAS
HOの指針の中で もー あまり一般的には使用されていない｡ この述語は 1949年頃
にAASHOで研究し採用した公式定義集の申喝采択された｡
概念上ダイヤモ ン ド型で あ る型式 が 建 設 された rZ)は､ ア メ リカ では ク
ローバ ー型 よ りも む しろ早 い ｡ 本 格 的 に 使 用 され た の は､ 194 0年










































号線 )と補助57号線(現在名称 )との立体交差施設であも 幅員22.7mt延長
26.5mの橋があり､上下の道路は2本のランプで結ばれているOまたー目白の千登
























































































ァゥ トバーンの分岐にはtY塾や トランペッ ト塾が償われている.図- 1･5軒こ見

































定基準｣ (Vorユ●;'u'figeAuSbaugrund_S'a'tze f'u'-r Autobahnen)
では ､ -般遊客との接続は5級に区別され また流出端と流入端の問の第 5車線は､
クローバー型の集散路を除き廃止されたo 変速車譲は初期のテーパ型から平行式-餐






















用した顔形に変化 したo区ト 1 -7は京都南インターチェンジの計画当初案と最終実
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a)線 形 a… 1 平面線形
a- 2 縦断線形




a)横断構成 a- 1 幅員構成
a-2 横断勾配





























の誤差が大きくなれ 判断に も誤 りを生ずる確率が高くなる0本研筍で札 これら面
的構成上の問轟をもふ 糞えつつ､線的構成を論 じて行きたho
しかしながらインターチエンジの構成原理 とは,結論的には､動線結合関係をいか


















a- 2 交通経済 : r走行距離i
…勾 配1
｣速 度










































1. 基本動線結合 (PrinCipa_ユ movemenも arrangemenも)
2. ターミナル結合 (terminal arrangement)












者は.外側 (左側通行における左側.右側通行における右側 )と内側 (左側通行の右
側 )とい う名称に上れ 一般性を持たせることとするOただし,図の表示等はすべて
左側通行の場合について記するものとする.
基本動線結合は,上に示した交通流の4状態に 上って表わされるが､インターチェ
ンジの実際的な運用を考えて見ると.主動練 (通過車道 )と副動線 (連結路 )におけ
る関係に分類するならば.上b上い機能的分類 となるO以下にこれを示そ う(顔 -
2･1参照)0
-125-
1. 分 流 (diverging)
D-1: 外側分流 (●u七sld.e 土lVerglng)
主動線 (通過車道 )に対 して.副動線 (連結路)が外側に分流する
もの｡
D-2: 内側分流 (lnSlde dlVerglng〕
王動線に対 して､副動線が内柳 こ分流するもの｡
D- 5: 相互分流 (mutua,i dlV erglng)
a.主線相互分流 (main-line mutual a-iTerging〕
主動緑同士が分流するもの｡
b 副緑相互分流 (su/D-line mutual a.ユVerging)
副動線同士が分流するもの
＼外 側 内側 主 凍 副 線 外 側 内 側二相 亙 交 差
分､演 D-l D-2 O-5.α D-5.b守 ㍗ VV
令演 M-li "t 2 "ia "A3'b
級 W-I W-2 W-3.a VJ-3.b V 1-4十 W-4.b
,.Lみ 関 関 留 紺 関甜
｣_ C-f C-2 C-3.α C-5.b
図-2.1 冬木勅 ,繰結合の分類
之 合 流 (merging)
M- 1: 外側合流 (outside merging〕
M- 2 : 内側合流 (lnSlde merglng)
M- 5 : 相互合流 (mutual merging)
a 主線相互合流 (ma in-1ln8 mutual mergユng)







Ⅳ-5: 相互織b込み (mutual weaving)
a 主線相互織b込み(main-ユine m-ユtuaユ weaviやg)
主動線同士が織 b込みを行な うもの ｡
b 副線相互織 b込み(sub-line mutual weaving)
爵働線同士が織b込みを行なうもの｡
W-4: 交差織b込み (cross weaving)
a 外側交差織b込み (Oltsid-e cross weaving)
主動線に対 して喜働 線が外側から織b込みを行なうものo
b 内側交差織 b込み(insid-e Cross Weaving)
主動線に対して副動線が内側から織 b込みを行なうもの 0
4 交 差 (crossing)
0-1: 外側交差(outsid一日 crosSing)
主動線の外側から､ 宗働 線が交差するものo
c- 2: 内側交差(inSid-e crossing)
主動線の内側から爵働 線が交差するものo
C-5: 相互交差(mutual croBSまng)
a 主線相互交差 (main-line mutual crossing)
b 副線相互交差(slユb-line muttlal crossing)
これ らの分類関係を見 ると､一般に外側､内側 相互の5種類となるが､織b込み
についてのみ ｢交差織b込み｣という4番 目の分類項 目がある｡これは織 b込みとい
う現象が､ 2漆の動線の結合関係だけでな く､その両償fP 交通にも影響され 同時に
これに影響を及ぼすため晦 その関係も考慮したためにふえたものであるo




合が幾つか連続する｡ そのとき2つの分岐 (メ- ミナル )の相互関係をあらわす もの
を ｢ターミナル結合｣と称するO これは分流3と合流 Mの2者の組合わせであるから､
-125-
1. 適紛 流 (DD)
2. 連続合流 (MM)
5 合 分 流 (MO)













これらのそれぞれの結 合I開 床はす で
逮級舟渡DD 2ー34常習銅
逮成令流MM 1 2 3 4才胴も
%令漁MD l 2 3 4H f fW (vJ) W (W)
























な戦 DO- 1は比較的容易に(工費は増加するが､蔑何構造的には容易に )
oD-2に変えることができる｡
2. 連続合 流 ( lAM )
DI)と全 く同一条件の4方式がある七度劣はDDと倣位は同じ(2.1,5,4.の慣 )






(外側織鋸生み )が生 じ､ Mつ- うは Ⅳ- 2(内側織b込み )が生ずる｡外側
の出入を原則とすることからして､ MD- 1がAI)- 2に勝るO これらはま私










通常あらわれる状態であっち 遊 廓 勺には､最 も問題が少なへ その憤立は
左右への出入の関係から､ 1.2.4.5,の噴となろうOただ､1およびSが､ ラン
プの線形の一般的状態から､ 無私 合流点問がかなb広いのが通常であるに比
し､ 2および4は しばしば2点間がせばまった配置とな b得るO
2- 5-4 ランプ結合
交差する2本の主動線問の動線結合の関係を示すもので､ 1本の連結路 によって結





は図-2･5に示すような 5型式が あD､綾歌 連用等にそれぞれ特徴を持つO ここ
では運用面での特徴についてのみ触れておきたh.
1. DD結合 :内側分流 A内側合流の型であao
2 工)S:内偵紛 流･外側合流の塾である｡1記2着はいずれも内側分流である






5. SI)結合 :外側分流 .内側合流の型式
4･ SS結合 :外側分流 ･外側合流の型式､ 5.4はいずれも外側分流で､後に内




4の SS結合との相違は､線形や違和 巨額に見られ､またjL ミナル結合にお
いて差を生ずる(後述 )｡
W･JBLAaユユOn8(Canad･a)が左折動線(左側通行で･ま右折動線)に上


































＼ 内 廻 り タト廻 リ
SS 2SSHn) ,～ _+2SS(OUI)-ヽJ
SD 2SD(in) 25工)(OUI)∴ ( う ー
Ds 2DSljn) 2Ds(oI)
DD ZDD(in) 2DD(o )
L 2L





これに対して､ 外廻 b(Outsid･e turning-otlt-)とは､ 2泰の対向ラン







いが､ blD結合では､ 流入側の通過奉還が広く分離されることが必要であれ っS結
合では､流出側の通過草道が広分醸され摘まならないoDD結合では流入､ 流出両方
の側の通過車道の広分離が必要 である｡
これらの ランプ結合は､同-要式でも､ 線 形 的 陀 はかなb異なる場合があるo図
-2･5は､ SS(Out) における幾つかの位置変化を示している｡
- ≠ 〒 〒
(O) (b)












































い. しかし特殊的には､ SS(in)ま如 まSI(in)のラy二殉ミ非常に早 く分流
して 左右の噴序が逆になる場合がある.ただこれは運用の原則からすれば好ま
しhものではない(図のDD-1の点線で示 したもの )O
⊃D- 2はL､ sS(inおよびOu･t)､ aI(inおよびOlユt)の5種がある｡







連続分流 (DI))の全 く裏返 しであるo Lたがって､ DD- 1お よびOI)-2に
対してほ I,､ SSおよびDsが､ Dr)-5および 4に対してはbq ランプ結合I)I)お
よび sDが外側直結路と組合わさって構成されるO外廻bと内廻Dの関係について









流が I)S(ただ し01も) の場合 (L･Ds)は MD-4であることを示しているo
以下に､ これらの各級合わせの持つ間迭点を示すo
















ss(-out)Ⅰ 1 1 1 4き41
SノD(.ut)i 2 2 2 て T ー
寺 前石 打 i lf ､う 1 i4t4
??? ? ? ? ?? ??〓? ?? ?
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? ? ? ?? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ? ?






冒-2.8 MD-3に 対 するランプ 結合の凄艶合せ
↑
?








D ,DDの 2種 とL ,SS ,SDの5稜の組合わせ計6線､M O- 4匹ついては
L,SS,DsとDら,DDの各組合わせで同じく6組が可能であるOただ.こ
れ らの型式は､図-2a9に見られるように, ランプの位置を若干ずらすことで
MD-2はDM-2をこt 班-D- 4はDM- 4に変えられるから､格別な検討を質し
なho
- I -_-: S t -: ≡ -lt 二 三
MD-2 + DM-2 MD-4 -+ DMl4
図-2･9 MD型 よりDM型への束形
(4) 分合流 (oM)




















い 上うであるが.必ず しもそうではなく､良い線形が比較的とbやすい形と､そ うで
ない形としてあらわれ.標準型 としても優劣を比較 し得 ようO
交通経済では走行距離すなわちランプの長さが比較の対象となるO これ も､一つの
ランプ結合についても線形のとb方に 上って変化はあるが､例えば､ループ は 直 結 路
に比べれば明らかに走行距離が長いといったように基本的差異があることは明らかで
あるO
これら便益面の評価は.それぞれの ランプの交通量に無関係には評価 し得ないO し
たがって.むしろある型式ほどのような交通配分のときに適切 さ脅持つかという形の
評価の方が容易であろうO この他.織b込みお よび平面交差を許す場合には､交通容
量 とも関連 を生 じて来 る｡
以上の事柄をつぎvL一覧表としておこうO
インターチエンジ基本型式の代表的評価要素
一 一､ - ●▲-
f
俊益質闇 交通運用 T ターミナル結合
E

















動線 (通過奉還 )お 上び副動線 (連結路 )の相互関係に分煩 したもので. 18種類にわ
けられる｡
ター ミナル結合は. 1本の通過車道上の基本動線結合の複合関係であって. 4箇の基




















素としては､費用要因と便益要因があるO 費 用 要 因 の代表的要素は用地面積と構造物工
費であるO便益要因としては､遅局面ではターミナル結合と線形が､交通経済面ではラ
ンプ延長がそれぞれの代表的要素となるO
引 膵. 'て' :-I.-.
(1) James :P言Teve,JT斗〆 A` scorecard for Interchanges.Traffic
EngiTユ∈seriilg タ Ser,tember 1962,P.22.
(2) Jack 三 秒L.eユsOh,"Adaptabili･七y of In七erchanges 七O Interstate
Highw a y 汐 タ TranSaCtions,ASCE,γol. 124, 1959, P. 605｡
(3) 武部健一､ G`高速道路のインタ-チエンジ(3)",土木技術 ,γol.18, 2月 1965, P.
55秒
(4) AAShTO, "A policy on AT七erial Highways in Ur-Dan Areas"
て957 包P 甘488や
(5) 甘650rge A ｡Hill了 D`esigning Better Freeways",Traffic
Engユneering 雪Oc七･1960,P･11･
廟 米谷栄二 叫渡辺新三 g毛利正光･"交通工学",昭和40年,P･500
畑 東 京 部 首 者橡 備 鼠 " 大 都 市 幹 線 街 路 調 沓 報告書 - 都市高速道榊 の新線計画について- 夢汐さ
昭和59年写rjr5708- 118
-て57-
第 5葦 型 式 各 論
5-1 春聾の主題と目的
インタ-チエンジの型式は､過去数十年来,多 くの人々によって創案が試みられ､経験
的事実の集積に よって数多 くの型式が生れて泉 またその得失も論じられて来たO しかし
ながら､それ らの型式は必ずしも構成原埋的に導き出された ものではないから.構成的に
可能なすべての型式について案出され､論 じられて来たのではないO
本章で札 前章で考察 した構成原理から､形式可能な型式を埋論抽 こ導き出し.すでに
知 られているもののみならず.新 しい型式 を数多く創 成 し､その利害得失を論 じてもその
適応性に対する一般的考察を行なうO
3-2.インターチェンジ型式 の分類 と構成法




置の変更によって生ずるター ミナル結合の若干の変化 (DD- 1と13工)- 2､DD-


















に よb5枚交差で6.4校で 12,5校で 20となるO このため.5枚以上は独
立した連絡によらず, これを省略重用するロータ リー 型式以外,実際にとられるこ
とはほとんどないO したがって.研究の対象となb得るのは,5校お よび 4校交差









すなわち､i)については ｢平面交差 を含 まず.各分枝を結ぶ連概略が独立 してい
るもの｣と定義するO これに対して､i)の織b込み型は ｢平面交差は含 蜜ないが,




うから ｢織 b込み塑｣であるo このような立体交差省略によb生ずる奉還蚕用区間
に起る織b込みはも副線相互織b込み (ランプ相互の要用の場合 )か､主副線交差
r､香 華 ヰ
ぬ り込み型 見合立体 型 免今立体 型
選-3.‡ 藤本 勧 銀 縛令 による型 式 の分 類
織b込みftランプと通過車道の重用 )､ または主線相互織b込み (通過車道の重用)
のいずれかであるO これに対して､図5.1の(b)は外側織b込みを伴っているが,各
-159--
連結路 (ランプ結合 )は独立 して完結 しておb懲(1)の完全立体型に属するといえるO










































非増強型 日象限ゑ形) 姫東嶺聖 (ヤの他)
線 対 魂 聖












また. ループの数に よって,1ループ型､2ループ塾､ 5 JL,-プ塑等として分類
することも常識的な立場から行 -～鳶れ.ることがある0本研'筍では､運用ならびに形態
上の差異 を同時に明らかにするために､ まず完全立体塾について､ランプ配置型式
による分類法に よって分類 し､つぎに汲々込み塑お よび平面交差塾について 同じ
方法に よb分類 し.構成 して行くこととするOこれ らの基泰図形は巻末付録 (p.




点対称塑払 対向象限が同 じ形態であれ 同一 ランプ結合が用いられ るo Lたがっ
て､ 2種 (同じものを含め )のランプ結合の組合わせで構成 されるOすなわち､基本










ただも前章 2-4-5｢ランプ結合とター ミナル結合の組合わせ｣で論 じたように､
タ-･ミナル結合MD･-1となるランプ結合の組合わせのうち､ SS･SD､Ds･S
Sお よび Ds-SDは面積の拡大と繰形および運用上の不利が重なb何 ら利点がない
ので､ この塑賦このみは除外するO










桁高､片勾配等を考慮すると,最小 6.5m.一般的には 7-0mが必要である｡ ランプ
は一つの車道から他の階層の車道へ移るとき､その高低差智縦断勾配に よってとるが､
縦断曲線等 を考慮すると,距離 として200- 240mを必要とするO また5重交差
であれば500-560m程度 を質するQ したがって,ランプの線形は まず縦断的な
制約から必要 とされる距離 (これを〔縦断制約距離 〕と呼ぶ こととする)をとること
に支配 され るO また-方､平面線形の最小曲線半径(40- 80m程度 )に も規制さ
れるO各 ランプ結合は､これ ら線形上,-r)制約に対 して,それ ぞれ特有の性質を有 して
いる0
(1) SS(_.r1) 〔図- 5｡5)
- --: -_i-- : - - - -:-II _---i-i- -
(d)
図-3.5 SSHn) の 線形
ss内遅Dは図-5.5(a)に見 るとお り. 引責交差 となるo この場合.本棟の上
または下を通るものとすれば (その他､中間を通る場合があるが 工 -太のランプ
は交差郡の両端で,1段 または2段の高低差のすbつけとなるO内遇 bの場合は､
本線の交角が どの方向に斜角 となって も,線形的にはそれほ ど無理な く諾若｢しうるJ
すなわち(b)のように狭い交角の連結に用いることも､(C)の とうに広い交通の連結に
用いることもいずれ も可であるo Lか し(C)では,本棟とo'交差角がかなb小さくな
b､交差構造物のスパンが長くな れ 工数にはかな Dの影響があるO 空たこの場合
-1･lr5-




内遇 bカ堀 則的に 5層交差であるに対 して,外過 少は2層交差で処理 されるOそ
のため､分流から合流に至る乱 中間の象 限 で ･ ランプは上段から下段に移動し､
したがってその間に前記 200- 240mの縦断制約距離を必要 とするO このため,
交差角が斜となった場合には､その方向に よって､ SS(Out)の線形はかな恒 )
変化菅生ずるO図-5.4(b)のように､中間象限が広角 となるような - 広い交角
の連紛こ使うような - 場合には.縦断制約距鮭をとることが容易となれ 形が偏







きの距醇に対するランプ蟹利用 したときの距離の差 )は.ほぼ 200- 250mで
あるのに対して､(cjの狭角部分では 400- 500mに達するO これは同一条件で














うに左折 ランプ(1才こよって囲 まれる面積は非常に広くなD､ 重た必ず しも有効に利
-145-












I--- - ≠ - -
I
(b)





































- 瓦を標準型の高速道路 とし､それに交差する低規格道路がある場合,W-N (S











通 b- D工〕(in)- は交角がいずれの場合で も適用 し得るO広角部に用いるこ
(C)
〒 三
図-3･9 DD ('n )の顔形
場合と同様.広狭いずれの角度の場合 も突撃可能であるO
(8) DD(out) (図-5.10)



































これには,内遅れ 夕潤 細 別 はないが､対向ループの動線が相互に切b合うこと


















れ 図-5.11(cjのように外側竃結路の繰形 を悪 くしても､なお面積はかなb必
要とされるO また織b込み長をとる必要のある場合には･(Cめ 下のように単一円で





(10) ランプ結合の適応性 - 要約 -
以上 ランプ結合について､その繰形的特性 と適応性 とを見てきたが､具体的な4





ラーンプ結合 ー 分 離 ;野幅 (階層 ) 本務交差角度-の線形的適応性 往) ー i迂 回 距 離
広 角 EIF忠 司 狭 角 ㌃ 司 直 角棒 角
ss(inう 5 ○ 】○ ○ 中 中 ! 中
SS(out) 狭 ■､狭 2 ◎ ○ 汰 中 大 特大
SD(in) 巨 狭 広 5 ○ 至Ol lE ○ /J＼ 小 小
SD(out) 釈 特広 2 ◎○ー △ 中 中 中
Ds(土n) 広 狭 5 ○ ○ ○ 小 ′T＼ 小
~Ds(out) 特広 狭 l 2 ◎ ○ ∠ゝ 中 量 中 大i
DD(in) 広 広 5 ○ F ○ o t 小 中 小
DD(out) 特広 特広I 2 ◎ ー ∠ゝi x j 中 中 ぎ 大
注) ◎掻適 ､ ○適 ､ △可 . X不 可O
表中標準交差型式でその階層を示したが､これはある対向象限に､-対のランプ







































層重ねた場合､上下車道の高さの差札 すでに述べたようにほぼ 70mは必要 と




最下段は地平 より下-下 らさねばならなくなるOそのため排水上の問題等 も生じ
て来 る｡ これ らの細部について札 牙4章の標準設計において.あらためて詳細
に論じたh o
なお,本章で画かれている図形は.標準設計その他既往の設計資料菅参照 し.
ランプ設計速度 40-50晦/克 ､ 本線設計速度 80-100晦石1を想定し､平




〔特徴〕 ①利点 :運用上原則的で明快､用地面積が多くか へ､
②欠点 :建設費が大
③この型式の特徴 を発揮 することのできる条件 :直交 または斜交 し
た高速道路交差. ランプ交通量が各象限 ともあ まb差のない場合､
地形が4層に適 している都心部
〔2〕 4SS(out):SS外過 少2組の組合わせで､ 4象限対象聖であるoSS外
遇卯ま.前章 (2-4-2ランプ結合の組合わせ )で示したように､対向するS
s結合が相互に交差するため､各対向象限で 2箇ずつ.計4箇の交差がさらに加
わD､ 28箇の交差 となる. しかしこれは動線奇それぞれ独立とした場合の数で
あって､実際には､本線車道とランプの分岐前に交差があるなどで.実際の交差
構造物は もつと少なh o 階層は2層2箇の組合わせであるから,全体としても2
層 となる｡
この型式は ｢タービン塑｣と称 されて､米国で ChicgaのCongress
Expresswayに作られてLへるのを始め,近年次牙に広 まbつつあるO東名高
速道路の東京外郭環状道路 との交差インタ-チエンジは,この型式で計画されて
お れ 適用上の利点の多いことから,今後かなbわが国で も実硯の可能性のある
型といえる､線形的にはいろいろな形があるが､基本図形集に掲げた形が同一面
積内でもつとも平面線形の良 い形であるO この図形に見られるように､ この塑式
を ｢とちえ塑｣ という名で呼ぶことを提唱したいO
標準図ではb合流部はMM- 1(外側 2箇所合流 )として画いているが､交通
運用の安全を高める上から､これ をMM- 2(外側1箇所合流 )にあらためるこ
とは繰形的には容易であるO本線交角が斜角であると狭角部のSSランプが線形





〔5〕 2SS(ユn)2SS(out) : 外遇bと内遇 bの組合わせであるO内遇Dは
対向配置において5層構造 となれ 外遇bは2層であるから,全体 として5層構


























転 地下構造部分を含むこととなれ 工費的に も問題が多いが､ 5層構造は半里
な地形でも地下構造部なしに設計しうるOそのため用地面積をあ まb過大としな
いことを必要とするときに 5層構造は適周され るチャンスが多く､この型式 も曇
た実用性があるO



























〔6〕 2SS(ln)･2SD(out).' SD結合管外遇恒こ変えた もので､ 5層構
造 となる. SDの列遇bは合流側の分離幅が非常に広くなるが､それに組合わさ




通 bとなっているから､分離幅はそれほ ど大 きくなhoこの型式輯5)の2SS
(in)｡2SS(out)の変形とも考え られよう｡その点からすると,これはS






l8j 2SS(out)･2SD(out): 2層交差型式であるO標準型 (直角交差)



























sの内通b型式では､左右2箇所の分流点を引 き離 し､所要の判断距離 をとること





(4) D s ･SD型式








〔特徴〕 (5)設計速度の高い高速道路 と設計速度が低い高速道路 (準高速道路)
が交差する都市部｡
[14] 2工〕S(ln)2SD(out): 5層構造である､ Ds(ln)の分流部は､ S
D(out)のために拡げ られた余地 菅利用できるので､〔6〕2SS(ln)2SD
(out)や C10〕2SS(in)2Ds(out) よDは面積は少な くなるOしたが
って,図-5･15のような斜交差に利用される機会は考えられるOその際､同国
左上のように5層交差 とすることのイ軌 右下のように2層で処理 することもで き
るoDS結合は. SS結合 または-,sD結合と異なれ あ まb面積の増大なく5
層から2層に変えることがで きることは, 5- 5- 2,図-5･7で論 じたとこ
うである｡
図-3･15 斜 め交産 の2DSHn)2SD(ouf)
〔特徴 〕 ③高速道路 と準高速道路の斜め交差する郊外部
[15] 2工〕S(out)2S工)(ln).' 上の裏返 し塑式であるO
図-5･15と反対側に傾いた斜め交差に適応するO ただし2層交差 とすることは待
策でないo
l16] 2Ds(out)2S工)(out) : 内側綴 b込み (MD-5)の発生する型式
であるが､一方の内側合流 (重たは分流 )のために必要な広分離部分を′他方が利
用 しうるために. (一方のみの場合よbある程度面積はふえるが, )広分離構造
-157∴




















あれ 初期に作 られたもの(Detro.it市の例 ) は分流郡および合流部で.左

















b1〕4DD(out)-4W- : 両本線 とも内側級b込みとしたものであるO図か
ら明らかな ように､単独のインターチエンジとしての まと 真如こ入るものではな


































[57] 4SD(in): 4象限対称 4層構造




[40] 4L : いわゆるクローバー型であるO隣接象限との間に織b込みを生ずるO
交通量が多いと,級b込み区間長脅長くするため､結果的に葉形が大 きくなるo




















をな し､D工〕- 1(外側 2箇所出口)とすることもできるoJL,-プは狭角部に
周いるのが合理的であることは､さきに述べた通bであるが､この場合に もそ
-1占Ll-
れはあては まる｡その際SS(土n)は2層構造とすることもで き､ またそのこと
図-3.17 2SS(in)2L(cenler)斜め交差
(2層頒渡)
に よれ 交差構造物の斜度 を若干で も牽滅








くらべ ると. D SS(ln)の5層構造物
が完全に-箇所に集中するため､構造的に












釘-3.18 2SS(両 2L(両 斜G)交差
ることの不合理は免れないO 実
際に適用され る機会は少ないであううo
l45] 2SS(in〕2L(つuも): [42] の裏返 しであるO したがって同じ欠点
を持っているO しかも[42〕の場合は､ ループに対する表縁分流郡で 1箇所出口と
することは比較的容易であるが､この場合札 かなbの長距離にわた b集散路
(分離平行ランプ)を設けねばならないO (基本Ll形集 囲 および 的 秦野 ).
したがって､ これはさらに適応性の少ない型式であるといえるo










































(㊧高速道路と準高速道路 または一役道路との交差 ｡ または,準高速
道路 または一般遠路の相互間の交差.斜め交差に適する.
































〔特徴 〕 高速道路と準高速道路とが斜交差する者蹄 部 または郊外弧
[50] 2SD(in)2L(out): 上の型式 [49]とループの位置が異なるOそれ
と比較して､ D 'レ-プの迂回距離が長い o iD ループを出口-箇所方式に し難
い｡iD面積が大きい､等の不利があれ 適応性がないo
l51〕 2SD(out)2L(in): 2層構造であるC斜め交差では､広角部にD



















もよるが､国 の 2SS(out)2L(in)-2W-の- 差の場合と比べても､
面積 uJ誉ほ等しいか または少なくな れ















l54] 2Ds( in) 2L(in) : 5層構造
[55] 2Ds(in) 2L(out ) : 5層構造
[56] 2Ds(out)2L ( in): 2層構造
[57] 2Ds(ouい 2L(Ou七l: 2層 構造
[58] 2Ds(oun 2L(out- 2W- 2層構造
これらはすべて､一方の道路について内側鱒 でなくて醐 分流であることを鮒
ば､SD ｡Lのそれぞれ- 応する同様の離 - って- O また[48]で も論じた




l59] 2DD(in)2L: 5層交差であるoDD結合は迂回距酢 短い (実際に
はマイナス値葱とる)から,この鯛 の交通の多いときや､ ル-プを狭角群 入
れた斜め交差に適応性智発見できようoLかし･両本線とも広分離で･かつ5層
でループを持つのは､全体として効果的な形態ではないo























本線蟹1階 (地平)に他方の本線を2階 (約 7,0m上層)に通したとき､最上階





















l623 〔4D工〕(in)〕- 2: [61〕で片方の本線のみを交換型としたものである.
この場合には交差は12箇所 となるO正規塑 [17]と[61〕の中間的な条件で適応性
があるo













は 10箇から6箇に減少 しているo l62]と同様､斜め交差にも適用できるo
l66] 〔2Ds (out)2L(in〕〕:







l67] 本線積層型 〔4DD(in)〕: 本線の入れ換え 脅さらに徹底 したものとし
て,本線蟹積み重ねる方法があるO弓投部分で往復車道を1下 2段に重ねるからも
インターチェンジ部では 4層となるOあるいはインターチエンジ部は本線入れ換a
え型 を一部とb入れて5層で処理することも可能であるO 用地費 14万円/坪以
上 となれば高架1層よb2層の方が総工費が安いと再 報告もあbミ9)もっぱら用
地費に依存 して.その適否が定 まるO
5-5- 5 点対称型式の特性 一 要約 -
-167-
点対称型は､インターチエンジ型式の基太形であって､対向象限の右折動線に対 し
て同一のランプ結合を用いた 1線があれ このような ランプ結合が 2線重ね合わせら
れることによって､ 1箇の4枚交差 インターチェンジが形成されるO この場 合組 合
わせた2組のランプ結合の持つ特性が相互に干渉し､ある場合は.よい条件が重なb
合って利用価値の高い型式 とな り.ある場合にはそれぞれの ランプ結合の不利な条件
が重なって.適応性の少ない型式が形成されるO これ らの点について､これ まで見て
来た68の型式の個々の特質から共通的な結論を引き出すとつぎのようであるo
i)両本線車道 とも分離帯構造が狭分離帯型 と覆る結含型式は最も利用価値 が高い｡
これは外側分流､外側合流の動線結合を持つランプ,SSおよびIJの組合わせ､ す
なわちs s ･s s､s s･LおよびL IIJにかいて実現 される｡これは2つの利点
を持ってレゝ る｡その 1は外側分流､ 列側分流であるた め､高速道路の運用上 基本

























となる,DD ･SS, D SADSおよび SD ｡SD型式や､一本の本線につい






Ds(ou吊 お よび DD(out)であb､ 狭角象限に適するのはL(ループ)









層は､外遇 b(ループを含む )同士の組合わせでは 2層構造に.外遇bと内遇
bの組合わせは5層に､内過少同士の組合わせは4層となるO-殻に一つの基
本給合方式においては交差階層が多 くなるほ ど用地面積は少なくなるo 交差階












































翠 - 5･2 代表 的 点 対称 型 式 の適 応性
喜;M?妻 型 式 名 i謂i 巨 の 他 の 適 応 性 1ー
‖ 4SS｡in/2 1逐 一ト 堅 4 妻直.料 すべてのランプ交通の多い都心部 妻
iすべてのランプ交通の多い郊外部 長2 4SS(out) 狭 妻 狭 2 書 直
5 2SS(in)2SS(Ouも〕 準 き 狭 l 5 妻 斜 すべてのランプ交通の多い郊外部 j
4 2SS(in)2SS(｡ut〕-217- 狭 i 狭 2 書 直 高速道路に沿 う偏平な士地利風と一般わ交差
巨 ｣ 2SS(Ouも)2SD(Ouも)12 ot Ds c 狭 盲 広 2 斜 すべてのランプ交通の多噂 桝 部妻fi高速 と- 嬉
狭 ‡ 広 2 斜
15 2Ds(in)2SD(in) i狭 広 4 i直樹 すべてのランプ交通の多い都心部 蔓iL- ･.一◆■-.▲-
14 2工〕S(in)2 SD(Ouも) 狭 広 l 5 斜 -1高速 と一般の交鼠 都市部 蔓･5h D out)2SD(in 看
･車 Ds(out) 2SD(out, i狭 広 2 直一対 ランプ交通のあ まb多くない郊外部高速 と-股 交差
17! 4DD(まn ) 広 皇 広 4 恵.料 忘 芸三…プ変通の多い紺
61 4DD(in)本線交換 i広 を 可 5 忠.料
回 4DP(in上 部- 交換 広 広 5 商.刺
40 4L 狭 1狭 2 志 ランプ交通の乎均した郊外部
41 2SS(土n)2L(center) 狭 秩 5 直.料 広角部交通の多V,都市 .郊外部
42 2SS(in)2L(in) A 狭 量 5 料 狭角部交通の多い都市 .郊外部 暑
･44 2SS(Ouも)2L(cen七er‖ 狭 狭 2 料 広角部交通の多い郊外部
45 2SS(Ou七)2L(in) 秩_.一._■- 狭竪｣ L 斜 広角部交通の多Lへ郊外部 --■.-▲;
46 2SS(Ou七)2L(in)-2W- 狭狭 2 i 斜 )…霊芝至芸n芸…郊外部
48 2Ss(Out)2L(○血)-2W- !? 2 き 斜
49｢㌫ 2SD(in)2L(土n) 狭 葦広 さ 5 毒 斜 i広角部琴か 多竺 ｣Ds IJi 秩 王 I
i i…芸………芸芸:≡市 棚 部∴二二LisD(Ou七)2L(in) 狭 量広5車 S - &J 町 5 料5 料























に対し包内遇 拍 外遇 .りとの合 図-3･27 線 習練 の内題丑殉削 ノ- 型の一例








ldP]2SS(ユn)Ds,Sr)(ln): これは広分離道路を軸 とする線対称 4層構
造であるO広分離遠路につL^ていえば,上 室?･練と下 b脚 こついて分流合流方式が
選ってくるとこうに運用上の問題がある｡








l71〕2SS(1n)sD,Ds(in): 横方向の広分離道路において∴往復車 道 で
タ-ミナ)i/終合方式が異なるo
l72]2SS(out)sD ,Ds(out) : これ までの5型式 ([69]～ [71〕)はす
















これ らは何れも大同小異で紅)て 単に 理論的舶溝成 しうるとい う以iの何者 もないO























































が外遊bであれば勉の外週b型式 5種およびループの4種に､ また内遇bの場合 も他
の内通b5稜お よびループの4種に変形 しうるから1型式については8稜の変型が可






















ミナル結合の復塵性､不斉合性をも舟らし運用1の難点を増 して行 くれ それが完全立
体型である隈?)､工費1の節約は期待で きづミまた同寺に完全立体型 とするこ とは本
線ならびにランプ交通つレげれも相当な量と質C平面交差を排す る重要度)が前提
とされてレゝるのであるか ら､ このようを運用上の難点を容認することは難しレゝ｡
これ らの点から非対称的型は一般に平面交差 を含めた型式において初 めてその合
腎性を見出すといって上ho
5-6 織り込み型
5- 6- 1 織b込み型の分類
ここでいう所の織b込み型は ｢5-2-2 型式の分類｣で述べた上うに. ｢平面
交差は含 まないが.連結路督すべて独立とはせず 2つ以二の車道 (通過車道 または連
結路 )智部分的に重用して織b込み蟹伴った部分脅持つ型式｣と定義 したものであるO





























式は､2本のSS外過 りランプがほぼ平行 してなら叛 かつ互回こ交差している壕





































ば分離幅が大きくなるO 重た織 り込み区間長を長くとるならば広分離 とすべき区間
もまた長くなるだけでなく､これ 智利用する右折交通の迂回距離 も必然的に長くな
るOこのような諸点から､交差織 b込み型は､実際的には転回路の半径 をランプ交








〔115〕 (2Ds(ou吊 2SD(out) )- 2
〔116〕 (2工)S(ou吊 2SD(ou吊 )- 5
これ らはすべて一つの完全立体型式 〔16〕 の変形であるが(1)はSDランプ督織b込
みとしたも07,(2渡 Dsラシプを織b込みとした もの.(3)は両者 とも織b込みをした

















般にはこの形か または点線で示した狭角部の右折 ランプの欠除 した型式となうう｡
これは米国のCalifor nia州で San Francisco一つakland･Bay
Bridgeの東端に 1956年に作られたが交通容量を増すことと事故発生の原親





















いずれ も ｢5層ダイヤモンド塑｣と称 してよい型式であるO〔129〕は基本図形で平
面交差部を最上階に置いてあるが,これは交差部を明瞭に示すために画いたもので,





























































〔141〕は左折 も内側分流 (合流 )となる変則形であるが.なん等かの理由(例えば
高速道路の両側にはランプを挿入する余地をとるのが困離な場合など)がある場合
は.内側のみの出入とすること私 用斬 摘 上で合理的であると同時に.高速道路
-181-






〔146〕〔2SD(out)2L (in)〕-(1): 不完全クローバー A型 (4象限)
〔147〕〔2S工)(out)2L(in)〕J 2).' 不完全クローバーA型
〔148〕〔2I)S (out)2L (in〕〕-JlJ: 不完全クローバーB型〔4象限)
〔149〕〔2工)S(out〕2L(in〕〕-(2).･ 不完全クローバーB型
〔150〕〔sD.Ds(out)2L (ouも〕-2W- 〕-(1): 不完全クロ-バー
AB型 (4象限)
〔151〕〔sD･Ds(out)2L(out)- 2W- 〕-(2): 不完全クローバーA〕∋塑
以上の6型式はいわゆる不完全クローバー型と呼ばれるものであって､その優劣､
適否等については,かなb論じられているので,]13)1489､ここでは再説するのは避
けるが,牙4葦で再び取b扱 50 ただここで注意 しておきたいのは,構造原理的に









本線のみ立体交差 し,ただ1本のランプで連結 した型式で.日本にも幾つ も存在す
るO 〔159〕は名神高速道路の京都東牙2インターチエンジの実例であるが､平面交
差の位置が非対称的であれ 明快さを欠くうらみがあるO山科 → 五条の右折を山
科 → 高速道路の本緑を切る形で形成することも比較し得 よう｡
5-7-5 平面交差塑の特質と織b込み型との比較











項 目 平 面 変遷 型 ⊥ 放 き




















































5-9･3枚 交 差 の 型式
5-9-1 5校交差の型式構成
5校交差の型式を構成する動線結合 も.4枚交差のそれの応用として導かれる｡た
だ 5枚交差では.どの動線を本線と考え､ どれを連結路とするかで､分類 も相違する
ので,便宜上,ある2方向を結ぶ動線2本を主動線 (本線 )と考え､他の1方向-の
-184-























ランプ相互の合乳 分流部は､原則的 図-3.30 3破 交産 の基 本形
にいずれもD型結合 (図-5.50下部
左側 )であるが､ ランプの幾何構造的条件や地形的条件に上っては､ S型結合(同園
下部右側 )となることもあるO これは.理論的には合流部､分流部,いずれ にも存在
しうるから､本線郡に対する1箇の基本結合方式に対して,ランプ部の結合方式が.
DD(分流部も合流部もD型結合 )IDAB,S4Dお 上び S｡Sの 4種類あることとなる｡
しかし以下の型式評価ではも原則的にDBD結合の場合のみについて述べることとす る｡
5- 9- 2 5校安東型式各論-1 完全立体型




流部 もS型にすることも 比較的実用性が高 レゝ｡ 図十3･3lSD饗 の変形
〔17〔DD qS : S-O型の裏返 しである｡このため､右折動線のD型分流の方向の
ランプが本線に相当する規 格IJlr持つことに適応する ことは当然で あるが､ 5方向連
結のどの部分･も本線蔵蓬を持つ場合で も､ 5万同からの分流はレゝずれもD型である,












も1箇 所に集 約 されるから､ 5枝交差に広く用い られる型式であるo A 型 とは)i,















か S塑であるかは.運用上全 く差はない ).む しろ交通量の少ない方向に用いられる
ループが内側分流 となっているなど､欠点のみ多 く,適応性は照とんど生じないO
〔176〕L･L :本舘からの合流､分流ともにループであれ そのため分,合流問に外




W-2)を生ずる型式 も構成しうるが,運用上 も欠点があれ 面積が大きくなるな
ど､特別な利点はなho
以上の各型式の適応性を表 - 5 A4に示す｡
- 186-
表-5｡4 5枚交差型式(完全立体塑)の適応性
交差角へ 1t そ の他 の適 応性
の 適応性 i 叫ー_ー〟ー_仙…叫 N山}_ーサn〟
-崇 十竃 慧 言警 禦 聖
- 一
直 ･斜 ! 同 上
4枚交差の段階建設
? ? ? ? ?













































運転の誤カを犯す危険を多 く持っているOそのため､〔184〕の tjpエー 型fJ使用は
適切さを欠き､〔185〕の D｡S塑かも〔185〕の 加 工型の採用が推奨 されるO既
存の一般道路から右側-新しい分岐が計画される場合､既存遠路に影響を与えず
に=事を行 うために S申D 型の採用が行われやすいのであるが､このような場合












































4校交差はまた.その幾何学的形媒特性から､ D 点対称乳 ji) 線対称塑お よび
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第2葦および第 5童の概要は､｢高速菱路と自動車 ｣Ⅴ○L jXAoT6- 7,て966に､武都
塵- ｢インターチニンジの型式について(江)- 〔Ⅲ)｣として発表されている｡
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記 号 名 名 称
完 4SS(out) ともえ塾
全 4SS(まn) Ss4層塑


































ラyブ設計遠道l (毘n/h) 標 準 50ト oループ部 40
最小曲線半径(m) 標 準 80 150ループ部 5
最急縦断勾配(%) 上 b 6… 4下 6
最小縦断 本線流 凸 型 j 2.000
曲線半径(m) 出入部その他 凹 型 1,500凸





















b異った設計が生ずる｡そ こ等 東名高速道路で実際に使用され ている標準的な設計
法にもとずいて 卵形クロソイドを用いるなど､ 走行性に優れた円滑な線形が得られ


















相違が生 じたが､ 比鮫上には特に大きな影響を及ぼす ような ものとはなっていなh
これらの設計図は縮尺 して巻末付録に付 してあるo
4-2-5 最適縦断勾配と縦断制約距離













A T uj c D L>zfG = HIG














































計1 これを用いなければならないから 縦断制約距離をも 表に示す204.7mでなく



















士 工 費橋舗 装交通管理魔投資造 園標 識照 明総 工 費 計諸 経附 帯 二工 助 士 盛土 工 7nS 269,190
法 面 工 況9 45,920
排 水 ュラ ン プ 橋 〃 112,720719 1677
〟 /p 875
本 橋 線2串続ランプ JT77L 820
1車線ランプ ′ク 2,640
加 速 車 線 本 8

































量は ランプの始終端および中間点の土工断面積から個 々に積算し､ 法面工匠つhても
個々に計算して､ それぞれ平均的な単価を乗じているO排 水ユユま東名高速道路の積算




この積算では数哲の単価(スパンの長短､橋高等に よb分類 )に統-してあるO イ y
クーチェンジ内の橋について,橋梁交角 幅員､ 橋高等で詳綿に分類 し計算を行なっ





ていも 交通管理施設 (防護柵等 )はランプ延長に対して､ 照明費はランフ延長ブラ
ス本線両側延長に対する延長当b工費を乗じて求めた｡造園費はイy クーチエ yジ全






定量的比較とは､ 各型式の建設艶 素行費用等の具体的数値を各種条件に対 して求
玖 代表的な型式の優劣 適用性を論じようとするものであるO設計上鹿 型式として
は､図-4eSに示す ように､ 11の基本型式に対して斜め交差の場合も含め､ 18
種の形を選ん亀 このうち6基泰型式については既に標準設計が行なわれているが､
残bの12程につhては､ 1/5.000の概略計画図を画き､ これによb=費積算や連
行距離等を求めた｡この場合､ 1/2.000 で行なった療準設計 と精度上の相違が出て
くるので 標準設計を行覆っ た型式に対しても､他と同様の 1/5,000による概略計画







吊 4SS(o刷 塵 ほ 摘 SS宕o測 づ観 潮 2SS(両 ZSSto蛸 壷
I---:-=1--II: ∴ =-I---;7-_I- i-
({3.r!.SS′'l-;.:･?I:草恒 .Ii単 ･:rILノ了 ' :: .I:ト 言 .･:､'.'l･L 蕃
I-:.;JlSS巨･]:.:L')../･,.-)･-I:t.盛. '1-l･/､:~t'-i-'"I･_:･‥･:Ilt･_I: ~′､･二手:,'5,,.'7..:･ユ･一･亡:1:.竜
汗､日'_,ICSlドーLl:■PH:･e!-,ド-恕･! t...●･:-_ご'-ミ.:I.･ :･Lt;:.7 I:.'J､.∴･C:t'伽.…1･:､十 三･;辛
慣一針 3汲覇此敏感 翁 (亀倉忠勝 登 ト 音の巨
-20鮭
-I-_7-i一 =-I:=:i-:-:-Tl-1=- -≠
斗 掴 )2SS(in)2Lt両 直 (i.5)?_SS(両 2L(rn)斜
-i :享÷ 〒 -
閥 )2SD(o測 2L如 き卑 膵 )2SD(o刷 2Ds廟 †洩 郎8)SL吐 S 塵
取 冬 ･5 設 手工_l.:i:.軒嘩弓十 美食･立･,路.鷲 ) -∴与のUt
(1) 用地面積




対象形をなす勉の 17形につhてほ ､ 最大は4i(クローパ-壁 )となるのは予
想され得 る所であるが､ 最小はル-プを含む5層型C2SSい n) 2L(center)
直と2SSH n)2L(in)底 コである｡ループを含まない5層塾 〔2SS(in.)2SS
(out)コや4層型〔4SSCin)〕などの面積が､ 4IJ以外の2層型の各型式にくら
べて ほ とんど変bのないことが注目されるOこれは縦断制限距離をとることによ
ってラy ブの拡散することの影響であるO例えば標準設計によれば1 4SS(in) 管










を用いる象限が広 くなった場合に､ この塾の持つ利点が うまく発揮されたからであ
る｡
表-4｡5.完全立体塾の建設費比戟
No. 型式 (記号名 )
1* 4SS〔otlt) 直 2 112.72 0
2 .ク 斜 2 115.070
5* 2SS(Out)2SSCln)〟4 in) 直 5 115,900
4 斜 5 96,770
4 186
6* 4Ij 直 2 頂46,240
7* 2SS(olユt)2L(center) 直 2 117.920
8 〟 斜 2 98,640
9 2SSCln)2L(center) 患 う 85,200
10 一ク 斜 5 85,490
ll /r 斜 2 106.760
12 2SS(out)2IJ(inJ 直 2 118,550
15 一ク 斜 2 11局 20
14 2SSGn)2LGln) 直 5 85A60
15 )> 斜 5 96,770
16 2SD(〇一ユ七)2Ldn.) 斜 2 107.550





















** 口内は本線の設計 速ま を80晦/九とした場合O
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vm/hのときは124.90078で4Lの次に大き摘 三､ これを本線設計速度 801如 1
に対して設計すると､面積は92,690m3と26肇も減少するO内側合分流の型式が
本線設計速度の低hときに適潤 され るべき ことの例証で あるB
(2) = #
工費の方が､ 用地面積よb各型式問で相対的な差が大きい｡最 も少なhのは2SO













の7 5- 80尋を周魂補償 費が占め確総建設費は2 5- 4 5億円にも達するO





用 地 面 積 の少ない型式が総建設費においても安hことを示 している0
イyタ-チェyジは､ 道路の本線部分と異なb直接遠路敦 として使用する面積の
勉に､ ラy プの交錯によって生じる空地を持っているの笥 その尭摘 ミ用地面積に
大きな影響を与えているo土地の高度利用が行なわれ､用地価格の増大傾向が顕著






? ?? ?? ?
?? ? ???
, … , 腰 9




5 10 15 20 25 30 35 40





















表 - 4･6 完全 立 体 型の 迂 回距 離比 戟
型式 (記 号名 ) 角 階 S一 打(N-E) ∃ 8-A(N-町) 総計*
皮 層 左 折 右 折 i 計 1左 折 l右 折 且
1 4 S S(out) 直 2 -180 500 120 -180 500 120 480
2 ′ク 斜 2 - 90 205 115 -505 一.410 1D5 440
54 2SS(Olユt) 2 SS(in .)〟 直 5 -1､25 占5 - 60 -210 555斜 260 50 11 10 198 14 59 0 170- 4
5 ASS(in) 直 4 -175 45 -150 -175 45 1-150 -520
6 4工｣ 直 2 -200 440 240 -200 440 240 9dO
7 2SS(Ou.t)2L(center)ノクB in.)2L(center)/7o G .)C1n.)ノクD Clj 直 2 -115 555 240 -195 560 165 810
8 205 175 -510 585 75 500
9 - 10 -120 -190 555 165 90
10 j- 20 - 95 -550 400 70 - 50
ll 20 - 25 -555 595 60 80
12 直 2 -170 550 1占0 -185 460 275 870
15 料 2 - 90 180 90 -565 600 255 650
14 直 5 -100 90 - 10 -295 440 145 270
15 斜 5 -250 105 -145 - 70 400 550 570
16 斜 50 80 5 240 41 70 40
17 2SD(out)2]⊃B(ou.t) 直 2 - 90 50 - 40 -90 5〔一 一 40S E E S -1dO
18 a.L+L.S** 直 2 三言4Wo 町⇒S 亡,-町 う う- 80 -420 840 45〔〕 S-丑1,290 5,060
NづE EうN N-E NやⅣ 町⇒N N_vg-














** 日内は NヰE方向について直結ラyブを設けた場合 (図-4A5(18)の点線で示したランプ)
すべて点対称塾であるから1-義郎みを示 し 総計にかわで2倍 している｡ 壇たNal
dおよび17に見られるような太線広分離型では､架空の中心糠を引き､ これを轟鮭
に迂回距離を計算した(図-4 A6参照 )a
まず 個々のラyプ級合壁続に対すろ平均的なま国際離 亀 琴-4･6からN818
のダブル トラツペット型を除く1ア鯨をそつkで覇成るならば､義一4,才か得られ る｡
当然予想されるように､ i(ルーブ)が 最 も




























インターチェンジにおける屈折交通量 )が多 くなれば､当然それに比例 して連行費用
は増大する｡また4象限対称塾では､交通の 方向性はインターチエyジ利用交通量の
総量に変bがなければ､交通配分が どの ようであっても総走行費用は変らないが (た
だ し､ある方向の在複につhてほ交通量は等 LhものとすJi')､席対審その他方向に
よって定離 巨新の異1ころものについては､利用交通総量か 同一-でも､受 襲0′方向/JJ布
が異なれば､糞T=つ た値を示すO
寅-4 86の凝着2欄にイ/クーチェンジ交通竜が方向性を持つ場合の重みを付し
























ダブル トランペッ ト型は このような対称的な交通配分の場合には､他に比して格段
に大きh迂回距離を示しておb､ S- Ⅳ1方向のみが他の方向に比し特別に大きh交
通量を持つ場合でなhと連行損失が大きhことを物語っているo なおN十五の方向に









単泣交通費用 C-59.21円/鶴 (バイパス道路規格の交通費用を適用 )






また迂回距離の最も少なh4SS(in)に4層塑 コ では､Je - -0.52Kmであるから､
J7 - -5.6億円となD､その差は18･6億円であるo この値は建設費に対して機 会 費






したがって､この両者の変化に対応する各型式の総費用を求める O この場合､ 機会費
用を考慮するならば､ 総費用は次式に£b求まる.
F-(てJ+蟻 )T+ 5 ----(4.5,)
ただし､ iP:総翫 (現在価値)､U:建設費 (=費および用地補償費 )
机 :年維持費用の現在価値､ T:機会費用係数､








一･ /I/ 一 ･ -: ,:.!




ターチェ ンジ屈折交通量 としては､ 1,000､ 5,000および10.000台/ 日 の同 じく
5段階を用いたの竃 1型式について9組の比挽きミ求められたO表-4也8の摘ま､
直交型式 10笛に対する､ 交通方向がすべて等 しい場合の比叡であるo各組合わせ毎






計が表の右端に示され ているO このようにして与えられた評点から､ 各型式の全体的
な優劣が判断できるO表-4｡8の担)もインターチェンジ屈折交亀量が方向的に不均等
であb､ S-WおよびN-丑方向(第2おゝよび第 4象限 )に5. 日一五およびN-W










ため､予想外に面積が′l＼さくなら賓 また構造物工費の過大さのために ､ 一般に
他の型式 よb不利な場合が多いが､ 迂回距離が少ないから､ インターチェンジ屈
折交通量が 10,000台/日 以上のときに他の型式と比肩 し得るo使用条件が比叡
的限定される型式である｡





iv) ル-プ2箇を点対称的に配置 した渚型式は､ 総費用的喧 直気 斜気 交通量
の配分等にかかわらず､一般に優位な位置を占める｡ただこのことから､弓既IjC
これらの渚型式が､他のルーブを持たない型式よb常に優れていると断ずるべき





点対称 2ループの各種型式を総費用 的に比戟 した結果は､ループ以外の象限に
~ご1[ト
表-4A8 完全立体型総費用比較表-(1) 直交の場合
A) 交通量 1:1 亡S-VF(N-丑):8-丑(N÷町)コ
(単位 :百万円)
No. 型 式 用地単価 aー-1,000 円/お声 a-5.0ロ0円/花2
5,*-1000秦/日 5.ODO l 10.OOD 1,000 5.000 1(
1 4SS(ou一七) 2 690 5~亨 744 5 955 1,142 1,19(～ (
5 2SS(olユt)2SSqn) ち 905 925 997? 1.562 1,581
5 dSB(in) 守 1.054 996 791千 1,5ロ2 2 i.444
占 4L 717 825ち 1,205了 1,501す 1,409 チ
7 2SS(01t)2L(C) ~了 786了 987了 1,196 25 1,258 25 1,549了
9 288(in)2ⅠJ(e) 51 699 21 701 21 704 1,059 1,041.25
1,2 2SS(ou一七)2Ⅰ｣(in.) 701 799 1,142 1,175 1,271
14 in)2工j(in.) 41 771 878 081 106
##17 2SD(otユ七)2Ds(ou.t) 515 495 407 1 i 1,015 1 995 1












Nn 型 式 用地単価 a-1,000 円/加2 a-5,000円′伽2 a-1
5,= 1,ロoo台/日 5,000 10.000 1.000 5.000 10,ロoo 1,000
1 4SS(out) 5 690 5 744 955 1,142 1,196 ‡ 1,585 1,707
5 2SS(ou一七)2SSGnJ 巧 894ち5 886 872~で 1,550 1,542 1,552 5 1,920
5 488(in) 丁 1,054 996 791T 1,502了 1,444 T.258了 2.062
6 4工｣ 717 825一言 1,205725 1,501 1,409~亨 1,787す 2.051
79124 2SS(olt)2Ⅰ｣(C) ~言 789 889ラ 1,258 1,262 丁 1,561 5 1,710 251 1,852
2SS(in)2L(C) 21. 688 21 66占 25 589 1.028 25 1,ロod 15 929 1,455
2SS(otユー )2L(in) 695 779 1,077 1,166 1,251 1,549 1.757
2SSCln)2L(in.) 28 74(; 790 075 085 150 1,498
178L 2SD(Ou.t)2I)S(out) 515 495 1 407 1 1,015 1 995 2 952 1.658
sL+Ls 46千 1,505T 5.764 045千 占97丁 5.555 405
















1 620 ･1 651
1,0455 785千
丁 845 890
2 642 S i800看
(単位 :百万円)a.-5,0FV7TL2 a-10.000PV7n.2 1
i1,05,010,000 i1,000 5.000 i10,000
T51,46蔓丁 1,569 1,711 2 1,760095 645l l5 52 1,I978;7:iL .485E
1,195 2 了1,24 1,224 5 1,222 2 1,709
1,105 1,659 5 1,557 5 1,588
095 5 1.089 1 070 1 5 0
2~す 1,058 1 1,048 2 1,079 2 1,575 2 1,585i2 1,6.4
1,175す 1,246 1 1,501了~1,749 1 1,82占 1 2,082
187 5 229 5 4 6 7 5 718 5 86
* この型式の連行費用には､本線迂回のための太線交通量の連行費用増を含tFo
(B) 交通量 5:1
式 i 用地単価 a-1,000 円/れ2 a-5.000 円/触2 a- 10,000 FV7n2
5,- 1ー000朗 5,000 10,000 1,000 5,000 10,000 1,000 5.000 10,000
Ou_t) 5 694す 745す 922ラ 1,146す 1,197す 1,574一首 1,711す 1,762~す 1,959
out)2IJ(C) ぎー 721千 788 T 1,025了 1,109 2 1,176了 1.412 51,594千 1,661 す 1,897
nj2Ⅰ｣(C) 丁 754 5 750 5 645 5 1,086 5 1.062 1 977 1 1,502 1 1,477 1 1,492
〔2層型〕 2 605 1 604 2 598 2 1,055 1 1,052 2 1,026 2 1,565 2 1562 2 1,561_
〇ut)2LGn.) ~了 701す 754 1 456丁 1,165千 1,221千 1,420千 1,744~7 1,801丁 2DOO
〇ut)2L(in.) 1 590 2 占19丁 721 1 1tO17 2 1,046 5 1,148す 1.606 5 1,658 5 1.756
olt)2SS(in.) 825 768 L72005 1,211 1,156 1,088 1;:;6wP5i L 64518 _笠
** この 2型式は斜角の方向が他の型式と逆であるので 頓位算定には含めない.
頓 位 数
1 2 5 5 2 1





回距離が短かhことが 影 馨 しで斬IJな場合が多い.用地単価が高くなれば5層型
式が有利となる｡
V) 直交の場合､一方 の 遠が広分離型である一,No.17の2SD(ou.七)2工)S
(out)が際立っ た 有 利 性 を示している｡これは用地面積が多いのにもか わゝら
雪 工数 ‡低 廉で あ る こ とと､迂回距離の短かhことが重なって有利に働いてい
るためであ る｡この比較汁算では､本線設計速度が 100Km/仏の場合の用地面積
を用 h て お b､さきに適















積極的な見解を示している こともあb､ この ような-方が広分離の型式の有用


























(アメ リカ 中テキサス州 ヒエ-ストン)
∠い う把見られるように､ 他の塑鍔 と逆方向に傾斜したときに構造的に適して
い も このことは､ この両勧 ミ､他と異なD､狭角象限を結ぶ方向の交通が､ 広
角象限の交通 よb多いという特別な場合に適す るものであることを意味している｡
この両者旬 よ､ 交 通量の総数の少ない ときはループを有する2SS(in)2L(in.)
塑航 交 通 量 の 総数の多いときは 2SS(Out)2SS(il.)型がそれぞれ有利であ
る｡
4-4 定豊的型式比較 (Ⅱ )-平面交差型
4-4-1 建設費における比戟
標準設計として採用した型式斌 図-487に略図を示 したもっ とも一般的なダイ
ヤモン ド観 不完全 クローバーA執 同直結路村A型および トランペッ トA型である｡
これら4型式に対して､ それぞれ高速道路が交差遠路の上かこある場合と､ 高速道路





れるための費用は､ インターチェン ジ費用 として計上されている｡ダイヤモンド型な
払 ランプ橋のない型式で橋面積が誉止 されているのは､チャ ンネリゼ-シヨンや変
速 単 線のための拡幅に よる交差橋の増分であるO
-で1と'-
+･+I



































高速道 呈 用地単価 (町/m乞 )




5,000 事 10,000 1 50,000
三~5三千 ㌃γ ｢すぎて ㌻言う
下 1210,928蔓554,9281554.928
不完全 クローバ ! 上≦





∴ 二 ‥ ~ ∴ ∴








4 5 9.9 5 0 日 4 6,4 50 日,4 72.4 5 0







れ となっても大差な く､特に型式の比較にかよはすような影響はほとんど生じない o
(2) 用地面棒と建設費
第 2点としち 各型式を比戟して ダイヤモy ド型から不完全クロニーナし 型およ
び同直結型と進む把つれて､用地面積も増大す る-克 工費も填た増大す るoその
結私 さきに考察した完全立体型の場合のように､用地単価によって最′J､建設費と
なる型式が異な るとhう状態を生 じなho したがって これら平面交差型の各型式




約75･000が から約 150TOOO7花2 把対しT,平面交差型では､わずか27,0007㌦





安く､ 両交差道路の性格 と交通容量の観点から運用上許容しうるならば､ できるだ
け 平 面 交 差 塾を採用することが推奨されるO (クローパ型を不完全 クロ-メ-型と
比戟したとき､用地面積および工費?/7:おいて前者が後者の2倍以上となっているの
は､ 高速道路交差のため､ 外側接続路の顔形の良いこと､ 織b込み区間をとる必要
のあることおよび集散路を設けたことな ど､ 規格上の相違によるものである｡ )
4-4-2 運用面を考慮 し虎 型式比鮫
平面交差型の型式比較が完全立体塾におけるそれと異なる特徴をち 妻)連行経済性
の算定に当って ランプ延 長 に比 例する走行費用の他に､交差のための停止時間
損失を考慮すること､き書)その際ランプ交通のみなら賓 泰線(平面交差を含む通過
奉還 )交通の停止損失を考慮しなければならないこと､ および緋)交通容量を本線交
通容量と開適させて考慮 しなければならないこと､ である｡ このように本線交通量 と
の相関において分析 しなければならないことは､ 平面交差型の型式比軟を定量的かつ
-般的に論ずることも困難にしてレ､るo
例えば､ LOiSC机 まある高h水準 の 屈折交通量を考慮した場合､ダイヤモンド塑
においでは､ 平面交差道路が 10素 線を必要とす るのに対 して､直結路村不完全クロ
-パー塑は6専横でまかない得ると 論 じたが13)pinnel等は､正しく信号化された
4)
ダイヤモンド型の容量は直結格付不 完全 クロ-パー型と等しいと論じているO これ
らは信号サイクルの設定法に大き く依存してhるO
ここでは､ トラy ペッ ト型を除く他の5塑奴 の敵 的な定量的相違にのみ触れるo
表-4412は これら5型式の平面交差数と迂回距離の表であるOダイヤモンド型を
基準として他の型式 を比叡するなら犠 まず不完全クロ-メ-型は､平 面 交 差 数 に お
いて同-であb､迂回距軽のみ '言,400m増加 している｡これに対して直結 路 付 の 場 合
には､ 交差数は 2箇減少Ln その代れ迂回距離が多くなった形 となるO
問題の理解の容易さのために､直結路付の場合を考えて見ようO高速道路の片側に








ぎi ダ イヤ モン ド塑 f 不完全クロ バー -塾 直結路+,'不完全クロJL塾
千FIi宏fl 式 ①①④
.三豊三【 2 ,@ @2③2④
iトr【lF 1T T｢ 汁
i-.ランプN8.【 交 差 数 十 迂回臣密叫 交 差 数 迂回距離 交 差 数 量 迂回距離
トー-- -① 0 -70 】 ロ - 115, o 丁 -1.5. i
fi ㊤1 1 +50 1 +145. ･ i +145J
】 ④ 1 +50 0 +400 【D E +400 .
FIヒ;_M型 ○ -70 1 +250 ｣ 一旦】.仙.仏心｣ : " 盟 _i


















数は等 しいカも 前者は交差街路からの右折ランプ'@にあった交差が､ 後者では同じく














インターチ ェ ンジで料金を徴集する方式の高速道路で､ しばしば問題となるのは､
トランペッ ト型とダ イヤモ/ ド塾の比敏であるO-舷にダイヤモンド型は料金徴集施
設が分散す るために､ トランペット型を採用することが一般的に好まれているが､ こ
れにつき､定量的に比薮を行覆って見る｡












w 輔 肇 E
S
S
型が 有利であるO 鼠- 4-11 トイレケLトを痔攻 クリヤモンド型とトランペット型
右に交通配分の 4つの型に対する重みっ きの迂回距離の義を示した (便宜上 交通畳
総数を1.000台/日としている)0 4方向がすべて等 しい場合は もちろん､ トランペ
ッ ト型にとって唯一 つの有利な方向である8-Wに5/8を配分したI)の場合におい
てすら､ なお､ トランペッ トはダイヤモン ドに劣っているO建設費においても常にダ
イヤモン ドがよb低いから､料金徴集を考慮 しなけれ犠 トランペッ ト型が採用され
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表-4814 ダイヤモンド塾と トランペッ ト型の迂回距離と建行費用の比顔｡
(交通量 1,000台/日 基準 )
A ‡ B
交通方 桓 回距離向 怪 (Km)*極 適量Eど(鳥相 ) 鋸 は …蒜 一一品 T妄(Km)極 /B) (Km) 恒
N-W 蔓-0.79i 250 -197.5, 575二空 き空 ヨ =
S-町 書 0.25i E 250 57.5巨 75 8禦 ｣ 三
N-丑ぎ-2_01 ど 25〔)-5D2.5 125i-251.25い⊥…
S-玉戸-0,91i 25.0 -242.5 125r121.25巨!
墓誌慧苧苦言魂 -1-･7 ト 15115













つぎに､ これに料金徴集施設を付加 して考察するO この場合の標準的な設計蝿 巻
末 ｢標準設計図集｣に示 されてhろが､それに塞いた建設費項目が衰-4I15であ












最小限入口2箇計4箇を必要 とし トランペッ ト墨望ま出入口各 1箇計2筒で済むから､
その差は 2箇であるO交通量が増加すれば､ ゲー ト数 も士断円させねばならないが､そ
の必要性はいずれの型式疫1,31Jlても同一であるO (ゲー ト数の増加 ま交通量 の増加に




結私 ゲー ト数についての為ま最初の 2ゲー ト差のみであb､交通量 には舗謁係であ
るO
一義 管理費について見るならば､ ゲ- ト1箇あたDの料金収受員数昧 統 斉悼征






























お よび 利 用者走行費用については一般にトランペッ ト型の弄うミ大 きLrb したがって､
用地単価がある限度以上となれば､用地面鏡の少ないダ イヤモンド重野;斬 りとなれ
また交通量についても､その方向性によって程度の差はあるが､ ある限度以上の交通








交通量が増大すれば､それに応 じて用地単働 ミ安 くてもダ イヤモンド塾が有利 とな




















500 l,000 l,500 2-000
一 一一打 ダー ヰェン-3.交通饗(gyロブ
封一喝 一章2 トラシャ ッ守 型 老嬢潤 す苫限 界受渡優 あよZ.1･
限 帯摺姥 単価
すなわち､ トランペッ ト塑採用の条件は､縦軸 横軸および関数直糠に囲せれた三角
形の内部における用地単価および交通量の組合わせに対してのみであD､ この限界直
顔の範囲外ではダ イヤモンド型が有利 となる｡都市部では用地単価も高く､ かつ一般
に出入交通量 も多いから､ 両型式を比戟す るならば､ほとんどの場合ダイヤモンド採




MIHll白は筆者 とほは同様な丙塞壁 の比較を行なっているが､用地単価を可愛 とせ
ず､ 国情から して当然の ことながら､ これを低く評価 しているから､ 結論的に例外的
な場合 を除いては､一般に有料道路では トランペット型が有利であるとしてL^ るo L








ない､ これに基いて､ 建設費および利用者連行費用の両者から定量的な検討を行な って､
一腰的､ 個別的を特性が明 らかにされた ｡
(り 設計における線形上の制約について
i) インターチェンジの線形は､ 平面線形か､羅断線形かそのレげ れかに制約督受
















iD同一塑坑の直交と斜交では ､ -殻にどちらが面積が大きいかよ断じられな しQo
ただ し､ル-プを狭角象 限 で用hるときをち 直交よ恒斜交の方が共通して減少す
る｡
iv) 漆顎広分離の型式では､太顧設計速度を低下させると､ 用地面梼うミかな恒威少
する｡1例では､設計速度を100Km//也 から 80Km/亀 に低めた縫製26多面
積が減少した｡
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V)工費について､ 構 造物工登録ミ支配的影響を持つから､ 階層が多くなるほど二親が
が大となるということは-殻的匿い 得ゝるo
vi)用地費と工費とを結合 した建設費全体として見た場令 用地費の単価によって､













するとき､建設費用に対 して相対的に大きな割合を占め､ この要素を無視 してイ
yタ-チエy ジ 型 式の適切な選択は行ない得ないo
xD各型式につ い て 建設資 おゝよび走行費用を総合的に評価 した結果､つぎのこと
がh 得ゝ るo
a) ク ローバー塾は面積 と迂回距離の過大さのために､既に過去の形式に属す る
と称されるべきであるo
b) 4層塑〔購 S(玩)コ は-殻に他の型紙に比し不利な場合が多hoインタ-
チェンジ屈折交通量 巧0郎 0台/日以iのとき､ 他の型式と比肩し得るo
c) ともえ塑〔4SS(Olユ七)〕は適用の範囲の広い型式であるo
a)〟-プ2箇を対象的に配置 した譜重賦斌 ループに交通の少なhとき､ 非管
に有利な型式であるO用地費の高い場合には5層 とすることによb総費用を減
じうrDo
e) -方が広分離となる型式は､総教職 勺に有利な場合があるから､ 充分に検討
に低いするO特に2Sコ⊃Gyi)2工j(inう 型は斜め交差で極めて有用である｡
(3) 平面交差塾につhて













る場合があるO都市部では これらの重拭 を採周する機会はほ とんどないo
v)トランペット塾は連行費用の上で大きな損失があるため､ この型式に有利な方










ダイヤモン ド型が有利となも,交う鰻 をOと仮定しても､ 用地単価が 12,DOD
FV 7n9以iではダイヤモンド型が有利である｡交通鷺の多くな るほど､用地如 ミ
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-228-
第3編 ラ ン プ 線 形 論

第 1 葦 概 論
1- 1 インターチェンジの幾何構造設計における間活点
インターチェンジの幾何構造設計埠 本線と異なれ 合分流等の交通処理を必然的に伴
うために特有の問題を有 している.幾何構造殻に関 わ る問題点を大別するならば､ ラン
プターミナルに関す るものと､ ランプ自体に関するものとがあるO




でも名神高速道路開通以後 追試的換紗 試みられ は鋼 様な結果を得て巴)も三7)これら
の合分流現象に関連する研究は今 後とも発展 して行くであろうo
これに対 して ランプ自体の幾何構造については､ 設計速度を基経とする自動車の連行
力学的特性に見合った誤算卜基準の問題として取bあげられる限D､はば基準的に確立され




るOそのため､ ランプの幾何構造 ,特に線形は､ 実際の運用実態に見合う設計がされてい










運用を通して調査研究が行なわれていたが､ 昭和40年 5月開通後 1年有半の資料か
(8)
ら､維持管理iから見た問題および改良点に対する検討報告書が作成された｡




｢ィンク-チェンジのランプにおける事故分析雅 男つぎのことが いえる (表- 1･
1参照 )a
(1) 流出ランプ怯 流入ランプに此 して約4倍程慶か事故率であるo
(2) 流出ランプで事故率の高いのは､ C型ランプのSカ｢プ区 間であって､ループで
は事故が少なレも
(3) 流入ラyプの場合は､ループでの事故率が高く､ 他 まSカーブ したランプでの事
故率が高めに出ているo
(4) 流出ラyプにおいて､ C型ランプの事故率が最 も高くなっているが､ これは主 と
してSカ-ブ区間で発生しておb､ 減速の不尽 ま如 ま速度の出しすぎから､-ン
































以上の各点のほか､流 出ランプの流出口が見通 しの悪いことが事故原因 となること
も指摘されている｡
この報告を奥幾として､ イ ンク-チェンジのランプ型式 と顔形に関するいくつかの
疑問や提案が持ち出された.それを要約すると2点に大別される｡
(1)従来､ トランペ ット蚤ではループを流入ラyプ側に用いるいわゆるトランペット







A'型 :率直繕 ラ ン7｡
B型 :左斬 ランプt
c型 :S型 ラ ンデ
D型 : ル ーフ｡
雷 -‡ 暮 ランプ○型式剃倉額田







_∠ 塾 二._ _ 虞 も ゝ
~一 帯 滞 戸 . ~
A型 B型
敵 い 2 トランぺ､石 壁 07分 麹
この原因としてつぎのことが考えられも
i) 流出ランプについては､B型のループでは運転者は比叡的単純な運転動作 (早
一方向-の廻転 と制動 )で連行 しうるの把､ A型の S-ランプでは S連行が必要
であるo
iI)流入ランプについては､A型のル-プ上では､運転者が高速を出すことを期待







よD､ 同図(b)の ように卵形 によるル-ブ
の方が連行 し難いのではなhか｡ これは自動
車が本線に非常IjC近 くな る所寄 .最も小さい
半径に遭遇するからである｡そのため加速し
--1 255-
画 一卜3 ル づ ○の練 彬
たい気持を持ってhる運 転者が逆にプレ-キを踏 まねばならなho これは流入ルー
プが 下b勾配である関ケ原や八日市だけでな く､ ib坂 となってhる彦根でも見ら
れる現象であるO
これらの提起された問題点は､今後のインターチェンジ設計は非常に大きな影響
をもたらすものである｡なぜなら域 トランペッ ト型式のA､ Bhずれの塾を用い
るかにつhては､単に線形設計に勘っるだけでな く､基本型式の選択に関する問題
であるからであるo名神高速道路では､ 14箇のインタ-チエyジの うち､ 9箇が
トランペッ トであD､そのうち5勧 ミトランペツナ- Aで､4箇が トランペッ ト- 3
であるが､その選択は､交通量の少ない方にル-ブを用いるという､米国のAASHO
の方巌 準拠して行 なわれたo Lかし､東名高速道路では､ 特別の場合を除け犠
運用上 よ恒量hという判断のもとに､原則的にA型 (流入ルーフ塑 )が採用され て
いる｡
またル-プの線形に関 しては､名神高速道路建設の当孤 インク-チェンジの設
計に米国のそれを樽 して行なわれたために､ 設計が早 く始められた尼ケ崎一栗東問
の豊中､茨木､ 栗 東の各 インターチェ ンジのループは､ ほぼ単一円で形成されてい
るが､ その後､ ドイツのコンサルタン ト､ Ⅹ｡ドルシ-氏の揺言によD､単一円が
あまb長 くつづ くのはその単調さから建b難 く､一つの円の持つ角度を小 さくする




このような間,EBの取 bあげ方と じ複 は これまで研究された文献または資料は知ら
れていなhoそのため､ 筆者は この問題に関心を持つ外国識者に直接その見解をただ
すこととし 前記 ドルシ-氏 ならぴこてアメ リカのインタ-チェンジ研究者として知ら
れてhるリ--シ-氏 (Jack 丑.Leisch,Vice Presid-8ntRna chief
Highiway-Engln8er,De)L8WW,Cather&companyOfCanad-a










KurvGn)聖 持つように設計しなけれ統 らないと紬 ている｡ この曲線は漸減
する5つのクロソイドで構成され､ 自然に短い円曲線につなが るようになっておD､
そのため設計者は流入ランプでも道路公団のインク-チエyジに用いられた一般設
計原理を自動的に採用させられている しかし､ ドイツの多くの技術者 (私 も含め
て)は､減速曲線を適用することに反対してhることを表明しておきたい. もっと
もそれはその形(曲率が次第に大きくなる)のためではなく､運転者が直線上で減
速する代Dに､ 曲線上で減速す ることを余儀なくされることに対 してであるが｡






制動 曲線の標準値は､表-1･2に示すものであるが､ こ にゝ n-Ⅴ｡/vnで､
Ⅴ｡は制動前速度-80Km/h､Ⅴ九は ランプ設計速度､RT.は終端最小半径であ
る｡5っの標準制動 曲線が用hられている.
表-1.2 アウ トパ ーy出口の標準矧助 曲線の数値
n R,i Al A2 R,
5.0 20- 50 100 50 140
2.5 50- 50 120 40 190
2.0 5[)- 70 150 60 225
1.75 70- 90 155 70 265
1.50i 90-150 155I 8ロ 500
Ⅴ〃
n-- Rh :最小半径､ Al:始めのクロソイ ドのJiラメーク
Ⅴ九,











場合に限られている. しかし､ ドイツの事故fL クをそのま 名ゝ神高速道路のそれ
と比叡することはできないであろう｡ としへうのは､ ドイツのアンプはすべて6mの
標準奉還幅と2×0.5mのコンク7)- ト側帯を有し､ 場合によb路肩は舗装されて













に関係してhるo (ドイツでは､ 例えば減速革ま2.0m/日eC2であるO )




れ ま餌ま制御し渡すの穐 長い円曲線を持つル-ブの場合よれ 短い円曲線を持
つ Sカ-ブの方がよb楽にできるだろうo Lかし前に述べたような事実から､事故
を起す心理的効果が生ずるかも知れなho運転者は､ Sカ-プのランプ1では､ ス























いう面 も､ インク-チェ ンジの形を決めるときに考えねばならないo
長い円弧の曲線は､ ドイツとアメリカで以前トランペットやクローバーリ-フ
型のループに設計されたことが あb､今でも運転者の快適性に特別の酉渡 をしな
い場合には使われていろO安全の面からは､ 十分な大きさのク ロソイ ドが円曲線
につながっていれ格 この設計に問題まなho
しかし経験からすれば､ ′j＼半径での長い曲線では､ 遺し加速度のため特 車は
実際よbも大きい半径で連行する傾向があb､運転率はその修正に相当意を用い
なければならないO





私 (ドルシ-)の意見では､ トランペット型のインiL チェ ンジで -一般的に
S曲線は流入ランプに用い､ルーフは 流出ランプに用いることの可否の原則的決
定は､ 経済性を比戟して見ることなしにできるものではない.jt,-プを流入ラン
プに用 いる型式と流出ランプに用いる型式について笹建設財 ミほぼ同 じであると
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するならば､決定要因は利用者費用 (時間､距離､タイヤ損耗)と事故費用とに
な る｡ ドイツの資料によれば､ インク-チェンジでの事故率はカSi:b小さく､事
故費用 もヰ節用勺に小さしも したがって､決包ま利用者費用の比鞍の いかんによっ
てなされな くてはならないo
Lかし､ もし名神高速道路のインターチェンジの事故費用が高いなら払 もつ
と深 く実情を調査すべきであるO 私の想像だが､ 先に述べたように､率道幅の狭
いことにその責任があるのではないだろうか｡
(2) リ-シ-氏の見解(12)



















れは トランペットA型インターチェンジによってもうー 本の高速道路に接続 してい
るときに､高い速度の道路の運転者が鋭h円形 ランプにまともにぶつかろのを許すノ■
とい うやつかいな問題- この ことは W.L｡Warre)nが彼の 1961年の論文で
も接凱 ているが旦 - を含んでいる｡
淘 W･L｡Ⅳatrenは接街路が高速道路であるときは､図-1･4のようfKA











これらの色 々な問題に打ち勝つためには､ 2つの左折動線 (日本では右折)の顔
形 の選定において非常な荘意を払 うことが大事である｡ A型 トランべツH yクー
チェンジの準葱結流出ラノブの場合には､ルーブランプを包んでいる支配的な曲線



















塾の場合に､ルー ラン7'Sに-;vYtl7た 孜 経 -
ブランプで終点と 笹ト l･5 ラ ンγ 線Fy,と宜 行速度
なるような中断道






釘｣ ･6 け ンペ､ルA型の施軽すべき練磨
よる｢連の曲線群
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述 してある｡各 インターチエジ毎の概略図の四隅かこ引き出して示 してあるのは､東田
両方向の流軌 流入ランプの浸小半径を示している｡ この他国中には､S形 ランプで
は最少半径につながる他のカーブの半径 を､またループの うち､卵形 と覆っているも
のについては､最小半径の隣bのカ-ブ半径 も示 しているoまた縦断勾配については






C型は,i,-プヶこ外接した S形 ランプとする｡ D型は,i/-プである｡ したがって､ ト
ランペット型ではC型とD型のランプが 1組をなしている｡ トランペットA型では流
出郡がC辺ランプ､流入部はD塑ランプとなる｡ トランペットB型は､反対に流入部
が C型､流出部が D型ランプで構成されている｡ ランプが S塾をしている点では､ a
型 に分類 した ものの一部にも存在するが (例 A大樺の全 ランプ､京都南の西行流出ラ
ンプ､茨木の西行流入ランプ等 )､ トランペット型の問題を明らかとする上からC型
には属させないこととする｡
これらの各分類型式は また､縦断勾配が上 りであるか下 りであるかによって2穫頃
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面 倒 ㊨ao% 'l lt o5.0C/O 虚妄 薪 @p 9.. 崩 す⑦＼.
R=500m_旦エ生旦93. R=256mR=45打ー
茨 木 r,c R=60.7 東那 覇 Ⅰ,c R=.5
- - 凄 艶 ,s A硝 R=30 @53%Q;IR-盟)69% , ○ 65'/6
即 ⑳官幣/ 愚. R=40td>R言80 が ､7,g/@4'0 鰐 R;7. 顔
ry.郡女 工.C R=600R=LOO ふミa)V～ S>完前 ㊨3.4g'OeoJ'e gL78.書聖 大津 LcR;85 R=L80塑 萱感 = :二歴 . 墜eQo○鮎 3き卜｢ コ t x.l○=之のlー R;62.5R=lOO
R=500 R=52.5
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栗東 Ⅰ.c R=】20mR=60m / 八 日寧 工.CR=250m t R=ほOn
鍵 ㊤ら戎 ○ @QC>% 礎 0.◎艇 ふ,6完 冬空
R=54.5m 腿 中郷㊤2.74% R;60m R=45m 肇 ,w m ,iR;85.5m
彦楓 Ⅰ.c R=200I-R:360 舐～S qsq}｡ 御ナ席､Lc R=200R=90 @4 ho ◎g 〇､ ′ 鬼首尾
鼻箪垂 ｢ 誓 40 j tt熊 倉 ,9 ＼Q-⑳4_38% R=70.5
鷲 ニ 風 軸血_a_ 秤㊦弓oy. R=46
大､i:垂 r.C 一宮 T.CR=82.25 ㊤2,28%
R=70 96＼○ R=75iL @ 々転身根神 デ か20 9-⑦㍍R=75 R=70 q-JYQ @J/,oJ i R:40 夏 季帝 岨 @&K亀# ho R=40
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表-2･1 名神高速道路インターチエンジ ランプの分類
流 出 ランプ 流 入 ラン プ
∃ 萱 }喜 型式 iIC名 園 霊 J% oT Lg '1'諾 捷 式 信 名 蔓方向 霊 f%? 懐 郷妄 -- .至
閥 打 紺 唇 溜 5.O ir5-001四 十 0 号4 Dど京都東 /m 仁 4 ぎ
B 芸鄭重 障 9 至都制 …≡ノ′書 蔓 日言 霊 二 -.7528喜 彦 根 鋸 -6ー2蔓≒i //妻 25日引…喜5 葦0 iS (7 ー4 壬H Rfi-fJSi iwif ii4SgT.;io68L g58258.5 妻i遠 近 に .25:1 4L/::.
溌 喜 iS Il2:'-.720描 C 郡 三TflT Q:fl竺ケ冨 : .1458 8721…jJ u 451
D L豊 中 東 …-2.65 55.5 ED輿.東訂Tr6Tr45.i八日市四一5一 0 蔓芸ケ芸冨二三:黒 日亡 竺 且 .車 o｣ 妻
に分類される｡ ランプの本線との交差部が本緑 より上にあれば､流出ランプが上 り勾
托､流入が下 り勾配となる｡交差郡が本棟 より下をこあればその道となる｡名神高速道
路のこの分類では､ A型ランプ:Jこついては交差部が下にある型式しかない｡ 】∋型ラン
プは流私 流入 とも両者が存在するO また トランペットA型 (流娃摺βランプC型､流
-245-




































和 40年 12月 9日より15日まで 5日間l,=わたり昼間時におLnて観測を行なった｡
C型 (S塑ランプ- ････.･･f芸孟芸慧 芸U7?≡;プ






図-2･5参照 )に レ-ダ-スピー ドメーターを配置して､そこを通過する車の速度
替ス ピー ドメ-タ-の針の振れに より測定し､同時l/rt～その車の走行位置 (を側前輪 )
を図-2廿2時討うな 20C7Puピッ到こ貼った鮮創膏の目盛をたよりf,T-観測する｡なお観





(豊)速度紅顔 鋼鉄 の嬢 各は､ 上の断 面 図が
な∠ 意 中 寵 徹 _10)項 が｢濃度.どをる.
図-2･3泉行位 置観測 網紙
-2 4 8 -
2- 2-2 解析 とその結果
連行実態調査の結果､得られた資料数蛙次のようであった0
表- 2･2 資 料 数
場 所 ラ ンプ 型式 乗 用 革 小 壷望 大型 トラトラック ツク./ミス その他 計
58 108 12 280関ケ原 (西行流出) S 塑 (上り勾配 ) 122
関ケ原 ･彦根かこおレ､ても､ 500台以上の資料をとることを目礎としたが変適量少
なく､さらに悪天候にもわざわいされて充分な数を確保できなかった0




















71 i 48 圭 100 ぎ 70 ≦




車種 …乗 用 車 巨 ｣､












担ぎ 大酎 ラ>蔓 ツク-),'A 巨 の 他 計





阜 125 14 110 106
14 61 154 99 g
f 108【 84 80 84
塞-2･5 茨木兼行流出 ランプ平均速度 お よび位置
(走行速度:K叶/壬1)
T ; 用 牽J 小 型トラック 大型 トラ.ツク.ノ堺 そ の 他 計
量 45.8 42.5 407 41.6 45.2
(6.7) , (5,7) (4.6) (6.1)520 542 (6一5)558 54.4 55.8
(5.9) (7.1) (4.6) (6.0) (6.0)
i - -
-r 45. i 42.0】 40.0 40.8 42,4
(走行位置 :C,/7Tu)
蔓 還 〔 辻 三 主 宰-. 二･一 : .牙2円曲滝中 ≡ lD 妻
本掠橋下 @)
49 5 47 号 52
(註1) 堵レ-ダースピ- ドメーター故障に より.速度観測はできなかった｡
(註 2〕 ( )内は標準偏差を示す｡
-二 5L1-




40 50 60 70(kmh)
大 型 ト ラ ､フグ バス
(2)斉叔 あ 行温 血 (① ②③ は覇上 )
(3) 茨 木 東行 演_氏 (①は本線 との分岐臭 ②は泉h半径中央
30 40 50 60(km加〉20 30 40 50 60tk叫h)




30 40 50 60(km′1)









(1)分岐端通過速度は､関ケ原 (52.2KEn/h)- 茨木(45.5ib/h) → 彦限
(59･8K/ h) の腰であ り､この大きさの差は王として見通 しの良否に起因して




(2) ランプに進入 してからの滅速度札 一般をこ分岐端を通過してから､最初の円曲線
かこ入るまで一番大きい｡今､観測点Cij～ ②の間での滅速度を計算してみると次の
ようになる.
‰′丞1) 鮎/hう 滅 速 度
関ケ原 52.2 70m -→ 47.6 0.25m/secB
彦 根 59.8 40m→ 58.1 0.14m/sec2






(4=) ランプの曲線半径と当該曲糠区間の平均走行速度との関係から､ f値 (横すべ り
摩擦係数)を逆算すると次のようになるo
v2 J
､･､ J . . ~- E ･;:- ･ノ
127R
R- 80m V-47.6Kn/h i-5% f- 0.17
R- 70.5 V- 58.5 7,- 5 f- 0.12
R=60 V=58.1 乙= d f=0.15
R= 46 V=56･2 乙= 7 f=0･15
R- 45 V- 55･8 ㌔ - 7 f- 〇･15
平均 ′- 0.14




















(盟) 卜()内 は路面 39年施行の言濁蜜で終 られた裳郵催
2,走行位 置は.卑珂 車輪 略 2Tcx)と碩 定 Lで 左
側前輪 舷 置 よ･) 轟牽南中虻 にこ操鼻
3.破 線 夜中Jじ線 . 英 銀 法泉 行 軌 駄 色糸す.




















5の ( )内に記入したあは､昭和 59年施行の観測値であることを付記しなけ^




2- 5- 1 泥査方法
実験車に､速度､加滅速度､適し加速度を測定する計器を塔哉 し､被験者を乗せて
運転させ､ランプ走行時の遠敷 加減速度.遠心加速変等の走行特性を知 ううとするも








で実験 車を操縦 させ､速度､加速度等の走行力学的特性を測定 しようとするものであ
義 . 被験者 としては6名選んだが､その構成は高速道路の運転に比較的習熟した もの
2名.普通程度の もの2名､比較的習熟 していない もの2名となった｡実験車は日本
道路公団の試験 車を用いたO
調査は昭和 40年 12月10日から15日まで､後述の生理反応調査 と併行 して実
施された｡名神高速道路のほぼ中間点に当る大津を起点と して,下 り方向尼崎 まで､
上 り方向大垣 まで往 復 す るという手法yこよった｡ これにより得られた観測値は､A
(直線)型､B(左折)敷 Cてg)塾､D(ノレ十ブ)型の4型式すべてを含み､ 18のランプかこ
ついてであった (表 -2･6)｡

















- 2 5 5 -
義-26(Cl) /iE行事 鹿 調査 ほ 長 )
本線 との東･嘘j蕗 fc巣 )- 娩 出 ラ ンプ -
イン9-名句 棉.桓 茨 木 寮都 南 東都 泉 大 津 栗 東 ＼ヤ努 オ邑 麿ナ席 お墓 計 N 耳 均(kTVh)凍 寒ノ麻 鼻歯 泉 故 反 a 泉 缶 秦 a 艶 菰 莱 故 面 東 面 東 泉
○ ′■f妻て｢声I冒 声 ン′jL才 /クt才盟 ク′ タ′透ニi才A 妻=ワンフ型式
型 式 _急 A D ら D B D Alら B ら C ら C B B C ら B
!富 木 64455640534875葺524550526063+5062556050 980 l8 54.4 8.7
づヒ 東 504347344539534552505046655068656550 915 8ー 50.8 9.0
バ ＼ 谷.624534354342704540504660494060505838 867 l8 48.2 9.9
一帯 州 60535l50596!635妻5350 5 5 63654865645852 I.02I 暮8 56.7 7.8
…60
…63!4944 535I47825258I 505l60605044656250 99l l8 55.I 9ー2
2 277125毒296284415 30 3231734See286盟 3 372885.789
6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 S 6 6~.6 6 6 l08
○ラ ンプ鬼 辛 増 棟準備象
ー S 型 55.3 7.3




秦-2･6(ら)貴行鱒 櫨調査 (速度 )
本 を泉 ヒの身披 卓轟 くC束 )- 流 入 ラ ングー
イ>3'-名和ヒロ登車 茨 木､神 南 東都泉 大 ラ草 栗 東 ＼∈痔務 二線 喝 ケ.橡大j象 書† N 辛lkry)･棟 冬場 産莱 莱 漁 寮 (缶 東_a 常 面 東 爵 香 t川 寛 静 泉 番
ランプ型式さゝ fBで⊂F3&コrPi@Sと下こ二宝.徳 良 也 毎 さとt53i~∋
型 式l息 A CBC BC A'BBBDBDD BDBB
級港息I 客 本 48 50 524040 5355 4845 46 5048 5045754660 55 9.06 l8 50.3 7.8
jヒ着-50 54 485046 6270 604546 406260 56753856 52 970 暮8 53.9 9.5
小 谷 6252 4548425964 5456464654484568 5862 48 937 l8 52.i 8.I
宮 川 637868555542 52 7074 54I 5 45i 63I 4558 52904673 55 i.080l 18 60.0 暮2.9
上 客 50 54 405258I 国 65l I68 5855 54 62 5056487554IL∞5 (8 55.8 8.0垣 崎 5 5 4 45 5暮73 624348 2 53464560 66 0 949 I 27 77
計 32834 30 33 38 3523(829528734 337295 3913I4 5.84727 262
γ7 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6I 108
卑 ガ等 54.57150.∠鞄 45 55 63.58 53や49暮4752.5日487043 65.I盟.3 54.l
ラン70型式 辛 増 頗準備遠
S 型 54.I 8.4
)L-プ型 47.9 5.5
S登.)L-プ壁 50.5 7.5
(a) 直 結 型 ランプ (A型 ) (b上左肺 型 ランプ (B酎
⊥_.≡ _ _ __ _
＼ /＼ /
/
米∠ 二 のような型式も左折 軌 ‥
ノ含めむ
(cI S型 ラ ンプ (C 型 ) (D)ループ ランプ (D型 )
(鮭)嫡発長 ⑧臭‥減 価 )連車線鵜兵 ⑥臭 .･本線 との加 東(%流)端 @'央･.袈歯臭
⑨真 ‥貴小半後車臭 ⑥本線 との交臭 ㊦ランプ固士の船 乳 臭
図-2L6 ランプの型 束 と速度測 定兼 行牌定波束
図-2･7､図-2･8は､特に S塑ランプと)L,-プランプとの比較葱示 した ものであ
る｡図-2･7は､速度ならびに遠心加速度の観測値を図示したもので,速度札 流出
のS重担(4ヶ所 )､ ループ(5ヶ所 ),流入のS型 (5ヶ所 )I 'L,-プ (4ヶ所 )の
各総平均である.一方.遠心加速度の方略 各ランプ毎の平均値により包 まれる変動
範掛 こよって図示 してあるo したがって､この変動幅の中央葱結ぶ額が総平均を示す






衣 - 2 ･7 実験車によるランプ走行速度 とランプ観別による比較
-259-












⑥ ⑥l ⑥ ① ①)L-プ亀^:ガロ速度
o`4i . 重 曹 雷箸 萱 孟義
00BO765432 83.9kryTh 走 行速度-､ミ:-＼746n､-､ヽ.＼ 5.3(S型) 48.3r 49.9.二二- 54.5r
⑧ - 抑 鯛 ⑥ ⑥l ⑥ ⑤ ㊤
主,fL入ラ ンプ (速 度 は合､ランプ乎増 産 )じが速度 は衷敏の乾固)?
?
?
? ?? ? ?








⑥ ㊨ ⑨ ⑤ ①
舟90OAl(:D876汁-プ漫)じ研逸度 -J--IJ-m-J-J-.-.-.a---JJ 4431.
孟 塞 萱草誓 書 ー`ク壷,.
84.地 表行渡凄＼＼引-も＼戦-､ヽ 54.JtS型 ) 5Lと 50.2 52.5JL一〇
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径 も大きいことから生ずる結果と考えられるO しかし､変速車線の最先端お よびラ
ンプの終点 (ランプ同士の分合流点 )で札 両群に速度の差異は認められない(衣
-2･7)0
(3) S型とル-プランプとを豆ヒ較すれば､流出､流入 ともS型の方が高い速度で走育
する使向にある(しかし流入ランプの始頃塾 ～ ⑨区間は逆 )｡これは､ ループラ
ンプの方が単径が′]＼さいことに起因していよう(図-2･7)｡




























では相関があるが(I- 0.78㌦ ループランプでは相関があるとはいえない( I
- 0.52㌦ これは両ランプの形状かこ原因があるのではなく､ )i,-プランプの資料
7箇のうち､4箇が流入ランプのものであり,そのことの影響が強く作用した もの
ではないかと考えられる.
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(b) S型 ランプ とループランプ
琶-2･8 ランプ型式 と濠ノトキをの細 岡
園 丁原 画行流.也
(km/h)
lO9087654321ノ 83.8 I.■-▼I～ 59.5㌔. 53.0//竺 車' 54.3//｢ 2一LJ＼ 孟 ､`､47638.5(実柊 )
穿叔 改行鼠出
? ? ? ? ?? ??
? ? ? ?
? ? ?? ? ?




































図一 之｡11 生理 反 応デ ー タ
2-4-2 解析とその結果
図-2｡17は示 したようをデータを解析 して,GS三㌦ 脈穐 呼吸の5点から総
合時に判断してN､精神的を反応が生理反応として表われた箇所をまず調べてh くので
あるが, この場合被験者が体を動かすとか,ハンドルvC力が入るとかする物理的を通












で､これを上回る豊中㈲ -茨木(軌 京都南(絢 に丸が付してある｡ このような考慮
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Li ::遠藤 転 変嘉 離 i､ 唇 転 藷 を惑 睡 空き盃 Il
㌔＼讐 i 流 入 流出ランプ 流入ランプ 睡 出ランプ 流入ランプ
章 二選 流 出 S塑と その′他 S塾と その他畠塾 )L'丁プ Sランプ ランプ ル-プのラン のランプ ループのラン のランプ S塑ル⊥プ
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(4) ランプの最小半径と生理反応発生回数 との間の相関 係々を調べてみたところでは､
流出ランプにおいては相関あり(rニ ー0,647､負の附号がつくのは､半径が′J＼







発生回数と最小半径との相関々係犠 S塑ランプの場合､相関係数 r=0.58, )L/
-プランプの場合 r- 0.51とな りいずれも相関はないと判定された (危険率 5%.










者の意 誠 的 精 神 反応を知る手段であると考え られる｡
調査対称 としては､名神高速遠路を定期的に走行している高速道路パスの運転手を
選んだ｡ これは各 ランプ怒比較して評価 しうる夜は.すべてのランプを平均的に熟知
していることが必要であると考えたか らであるOただパス運転者であることに よる､
ある片寄 りが調査結果の上にでてくるであろうことは考慮しておかねばならなし㌔
名神高速道路を全稗にわたっ て走行 しているパス会社は､国鉄パス､ 日本急行パス
お よび日本高速バスの5社である｡ この5社に協力を求め､以下に述べるアンケ- ト
調査を行なった｡.昭和 41年 5月27､ 28の両日一名古屋および大阪の各会社営業
所で説明会を行ない｡説明会に出席できなかったものの回答 も含め､名愈 社から後で






の5点である魯 この他, 見通 しの悪い場所その他､走行上問題のある箇所を具体的L/C
図上Uc記させることとした¢このため,別 は各インターチェンジの概略平面図の一覧
表を渡 し,ブレーキを踏む箇所 もその平面図上 に直接記入させた｡
表-2｡10 名神高速道路インターチェンジアンケー ト調査
質問CD
1) あなたの受持区間を書Lrlて下さh ⑳ ( )
2) あなたの受持区間vcあるインターチェンジのランプyCついて､判定 して下 さ
Lr,B判産は次表の判定欄に次の記 弓を記入 して下さha
ィ,非常に走 ')易いむ ロ,走 ')易LO魯 八､ どちらでもをいめ
-,走 りに くho ホ､非常VC建 'HCくLrlo
S) 判定欄①かよひ㊥を記入 した場合vcつLrlr, その理 由を下記の1- 15迄の
中から選ひ, その番 弓を前表の理由欄に記入 して下さLJlQ
1. 上 t)坂だから､ 2. 下 り坂だから､
-?71-
5. 勾配がゆるLr)から. 4. カ-ブの半径が大 きいから,
5. -ンドル操作が簡単だか ら 6. プレ-キを踏んだま だゝか ら､
7. 同 じ半径の円の長さが長いから､8. カープに合わせて自然打ブレーキが
踏めるか ら_
上 り方向
図-2･2走 行位 置 測 定
イン9L一名 泉出演_入 ラ ンプ型式 判定 理 由
大 メ垂 見 出 ｢ 71
?. 見亀Lが良いから､ 10. ランプが長Vlから,
ll. ランプがあまク長(長いから､ 12. ランプが2車線だから､
15. その他
4) 判定欄に㊤および㊨を記入 した場合vcつhて､ その理由を下記の 1-16迄
の中から選び.その番 弓を前表の理由欄Uc記 して下さhp
1. 上り坂だか ら, 2. 下b坂だから,
5. 勾配が急だ､か ら､ 4. カーブで-ンドJL,が切bにくい､
5. カープの半径が小さい､ 6. -ンドル操作が難 しへ
7. 同じ半径の円の長さが長いか ら_8. 同 じ半径の円が短 く半径が変るため,
?. 流出の場合急ブレーキを踏むた,10. 流出の場合ブレーキを踏むた屯
め
い .･ 流出の場合ラ-ブの途中でプレ 12･ 流入の場鰯 人の近 くでブレーキを
-キを踏むため､ 踏むか ら,
15. 見通 しが電いから､ 14. ランプが長いから,












これらの 資 料からの調査結果智､流出および流入のそれそれかこついて､ A .B
c .Dの4ランプ型式に分類 してまとめfr.表- 2 ･11は走行性の難易についての
集計である｡アンケー トで走行の難易Kついて5段階に答を求めているので､その数
を集計 して ｢評価｣の欄をこ示 してある｡ この5段階に5点から1点 までの評点を与え､
これに回答数を乗 じ､これを集計 して平均の評点を求めたO評点が 5100以上であれ
ば平均的に ｢走り易い｣ ランプであると見た:すことができ.5.00未満であれば､
｢養 りをこくい｣ ランプであると見なされる｡
アンケー ナには また､ ランプの走行性の評価でイ また は ロ､とした場合､すなわ
ち走 り易いと評価 した場合と､ニ また はホ､すなわち走 りに くいとした場合それぞ
れについてその理由をあげさせているo これを集計 したのが､表-2I12である.
表-2･11の最右欄に主要理由として掲げてあるの札 それぞれのランプの平均評
点が5.00以上の場合は ｢走 り易い理由｣のうちの最大値を示 した もの膏､平均評点
が 5.00未満のもの (△菅付してある )に対 しては､ ｢走 りにくい理由｣のうち最
大値を示すものを掲げてある｡
- ? 75-
嚢-2中11 ア ン ケー トに よる走 行 性 評 価
(a) 流 出 ラ ンプ
ランプ名 書 評 価 <-
=C名 i二方向 蔓イ(5日 ロ(4)





??? ? ??? ?? ??
i 7
巨
( 平均 ) 蔓 ‡
I
i
?? ??? ?? ??? ? ? ?? ???
? ?? ??
EZEH ほ
評 点 を 主 要 理 由
219日 -N52':喜40書芸 蓋 .ib5:TTfL吊
4.11葺 見通 し艮



























(イ) 非常に走 り易い､ (｡)走り易い､ 卜) どちらで もなレ､､
巨) 走 りにくい､ 困 非常に走 りに くい
諾韻 語魚 :粁価の(イ)～ 栂 に5-1点を与え､加重平均億を示+0 5.0未満の場合は△を付し
て平均的に走 り.:/こくい場合であることを示す｡
-哉 単 三要理由 :評点 5.0D以上の場合は ｢走 りやすい場合｣の理由のうち最多値を示す もの翫
評点 5.00未満 (△を付した もの )には､ ｢走 り'/こくh場合｣の埋由のうち最多値を示し
た ものを掲げた｡
-?7-1-
(b) 流 入 ラ ン プ
二言 "～丁 m･ ランプ名 言 評
型 式i 仙 L I C名 方虹 三 重 繁 華
｢ 雪 盲蒜艮
B 豊 中l衣 大京都南東 軒 i
大 津′′尊 王葦 八 日市彦 取l∴t ｢ 宮 芸 仁 巨 07 …東 蔓を董 胴-一意T T 十 4--.C3 :豊 中
茨 木至 京都南i書 東 7 205邑 4冒




点 巨 主 要 理 由











4三.;94 巨 ': ドル操作簡単










28妻 8P 2A7 星△半静 ト
6葦 蔓 5.12 蔓勾配緩
-: '蔓 5.28 量
- ? 7 5 -
衣- 2｡12 ラ ン プ声 行 難 易 の理 由
走 り に く い 理 由
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(b ) 流 入 ラン プ
ランプ名 毒 遣 り 易 い 理 由
I.C名i方向 喜1至2≡5三十 5












走 り に く い 理 由
′. : 川. .1!_l_.∴
lj
. : : ' .
~ 1 ‥ _ ~l . : ･
…6 715 リ占⊥4≧2 子1 号 L E l i imJM｣
汀云840.85 6 2 9109i a5,14!2!115 すう1空包14 2[五 言叫2 510 6妻
⊥----i1 2毒10 5i2日 T516T 4害 i喜∴ 十 1† lr ‡1L
1号5TIT寺1 5 11 4 l l5!1 十 7~~⊥ 2.1 1i1. iijli
t1-45"T27 5月 Si5Oぎ25i1 -.｢ 可 6F 4T .計十 十.･2
十 1 5 5萱 i1'4【2i㍗ 壬｣_5 I畑 5㌦ 16 1 口
i喜5 6 2…5 1 1 2∃2 1… 8 T 言鳥 511 ]司 二一… トー｢PW2JRqv｢斗
+ 畑 1…弓 12 ー1叩 1i26i55≡I｢i 赴 き-lt … 潤 日i 115≡ i 毒2 トー■-仁千-三5I 2 li2j i … ≦㍗"iJ甘言 1 …十111520 5 1 言斤テ 6 iLー li .5 H 目 許う｢
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とは､ 下b勾配の直後に ト ルゲー トがあって停止しなければならないことを指し
ていると思われるO
同様に流入ランプにおいても尼ケ崎の2本のランプは決して高い評価を与えられ
てレ東 い｡流出ランプほ ど明らか憾まないが､ 走bやすいとす る運転者よb連射こ
くいとする運転者の方が若干多ho建bにくいと感じた運転者は､ その主要理由と
して ｢ランプが:短 い ｣｢勾配が急｣をあげているQ ランフ笥ミ短Lnとい うのは､_､･.





ダイヤモン ド型でをも ゲ- トがない場合でも平面交差部に直接封建 するのであるか
ら この ことは特に留意さるべきであろう｡
b) B型
流出ランプにおける平均評点は 5･58､流入 ランプ竹ま 5･45で最 も問題の
少ないランプ型式であるO この型式は単純な左折塑笥 このような高い評点が得ら
















ランプが短 かh ･感 じていることの意味は必ずしも明 らかでなし頑ミ､ランプを上b
切った所 に着曲Dの半径50mのカ-プがあb､そこまでの距離が短いと感じたも
のと思われる｡ このラン列ま一応B型に属させたが､ 本来C型に属させ るべきであ
るかも知れなレも このように見て くると､ B型の流出 ランプは-般に建b易hが､
勾配ま如 よ曲線率径の一方または双方の合成が ある限匿以下 (この場合､ 半径40













が与え 図- 2. 12 大津西行流入 ランプ
られてhるO 大敵まいずれもループに外接 してはhなhが S型をな しておb､ C型
とも見なせるランプである｡ただ西行ランプは､ 評点 1.80と全流出入ランプ申最
も低い評価が示されておD､ その主要理由として､ ｢見通 しが悪い｣ことが圧倒的
な数で示されてhるOこれは回答者が図面で位置を示 したので明らかになっている
が､本線-＼､入る手前にある2本のランプの合流点における見通しの悪いことを指摘






強調されていな転 バ ス運転手に よるこれらの欠陥の指摘は充分に注 目に値hする
も¢坊;ある｡
な戦 こ でゝ運転者が､それぞれのランプを評価するのに､ 何に露点を置いて考
えているかを､表-2･12の総計欄から調べて見ると表-2･15のようになる｡
表-2･15 ランプ連行性判定の主要理由(5番目まで )
これによると､ 共通して連行性の主要要素としては､ i)見通 し､ ij)曲線単軌
3擁断勾配の5要素が支配的であるOつぎに-yドル操作の難易が問題となってい







表-2･14に C､ D両塾の静汐要素や評価結果を-括 して再録す ao
表-2.14 C塑およびD型の線形要素および評価
a)流出 ヲンプ
塾 を ランプ名 喜 線 形 要 素 妻 評 価
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この表の評価の欄垂 曲線の感 じ方の半径大および半径′J､の欄の数字は､表- 2.
12の走b易い場合に半径を大きいと感じたもq および連射 こくレゝ場合の半径を
小さいと感 じたもののそれぞれの数を示 してい る｡これは直接半径の大小を問うた
結果ではないが､ 曲線かこ対する運転者の相対的評価を示すものとして使用しうるで
-281:-




まず流出ランプについて見ると､ C執 D型とも､ 最小半径の大きさと評点とがか
なb正確に対応 しているOすなわち､ 最′j＼半径が最も′j､さh彦根が､最 も低い評点
を示Lt以下叢′l＼半径が大きくなるに従っ て評点 も次第に高 くなるOそして半径が
80m以上とな る全体として産b易いと評価されているo 曲線の感じ方も､バス運
転者が各 ランプの曲線半径の値を具体的に知っていることはないにもかゝわらづ＼




こゝでは､ 縦断勾配は 2次的な影響を持ってLJlるに過ぎないカニ､平均的には ｢走
射てくh｣とされた開ケ原でも､ ｢見通しがよい｣という理 由で産bやすいとした





-充 D型 (〟-プランプ)でも､ 曲棟半径が大きくなるに従って評点は高くな
っている｡ しか し､ 半径の大 きさがどの程度であったら建Dやすいかという点73,ま､
C型の場合とかな Dの差が あるo o型 5箇所のうち､ 産j丹こくいとされた京都南の
最小半篠ま50mであるが､建bやすいとされた茨木および豊中のそれは 45およ

































るOこの比叡をするために､ アンケー トの質問旦 建j川こくh場合の理由として
｢同じ半径の円が長い｣ という理由と､ ｢同じ単層 が短 く半径が変 るから｣とい
う理由の2つを用意し7㌔ 表-2.12工見られるように､卵形)I,-プを持つラン
プでは後者を理由にするものが多いが､栗東では単純円であることを建bに くい理















i通 A型 (直線型)は平面的には間諜なhが､ランプ交差が下にある茎拭 では､ 縦
断勾配が強く､かつランフ暑ミ短 い と､減速や加速が充分lCできないため私 し
ばしば連行性に困難を感じ､ 低い評価しか与えられない｡




て これよb大きい場合には建b易hと感 じられ､ これよD,J､さい場合には建b
にくhと感じられている｡












部近 くブレー キ操作をす ることの心理的影響によるものと考えられる｡








おける実例を徴すると､米国のフ リー ソエイの事故の 11-46多､平均20動まイ
(4)






ンターチェンジの事故は大部方が ランプターミナル附近に生 じておD､ ランプ本体で
(6)
発生 したものは少ないと報告されている0













よるインタ チーェンジ別発生率では､ ダイヤモンド型の事故発生率が低 く示されてお







｣ ?8 5 -
起された ことでもあb､同道路のインターチェンジにおける事故は詳細に分析されね
ばならないO 率い高速道路調査会が同道路全体の事故調査報告( ｢交通事故対策に関
する調査報告書(名神高速道路 )(j4))を行 なうているので､これを参照 しながら､ イン
クーチェンジ事故とランプ線形の関係を考察するO




料 金 所 附 近 190件 58褒
流 出 ラ ン プ
取 付 道 路
流 入 ラ ン プ
減 速 車 線












ランプ1における事故数は流出入合計 174件であるが､ この調査よbさらに新 し
く道路公団名神高速道路管理局で集計した事故統計が あるので＼ これによbランプ事
故を分析するo この統計は 58年 7月 16日から4 1年5月5 1日までの集計である
が､ これをランプ型式別に分類 したのが表-2中15である｡同乗の事故数には後述
のように､仮終点時におけ るランプ事故は含まれていなLloまた､ 表- 1･1に示し
た事故統計とは､各ランプの分類所属が若干異なっている｡
まず流出ランプについては､ ランプ型式別にこれを見ると､ 事故発生率は A執 C
型､B執 D型の境で低くなっているo流出ランプでの事故発生寒の平均値は百万台
当b5.7件であるが､各ランプで発生率が平均値を1廻b､かつ発生件数が 5件以1
あるランプを列挙す ると､京都南サブ(東方向)､京都東 (西 )(以上A型 上 茨木
(西)､大津 (東 )､栗東(東 )(以上 B型 )となってtnるO これは､前述のアンケ
- ト誠森による連行性評価においても､資料数か皆無かもしくはほとんど無かつた京
都南サブゲ-トおよび京都東を除いては､すべて低い評点を与 えられてお b(表-2｡
日 参照 )､櫛珍や見通 しの上で劣悪な条件を持っていることが明らかである｡京都
-28占1-
表-2.15 名神高速道路中間イン ター チェ ンジにおける事故率
昭和 58年7月16日～41年5月51日
流 出 ラ ン プ
方 妻事 故 ,i通過台数 を事故率
I C名 書 … l
ktT 覇 笥 讐
∴ _ -
/｣､ 計 ! i 29










































流 入 ラ ン プ
事 故 き通過台数 妻 事故率
執






.0 日 0627 妻 oD
∴ ∴ 二 ` 一一
西 呈 1 ! 2,877













? ?? ??? ? ? ?? ?? ??
雲 量 oD L 22781
冨 … o
壁 -｣ ⊥ ｣
東 厄 … 2
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南サブゲ- トおよび京都東の場合も､見通 Lが 悪く､勾配の急な欠点を有してhるO
流入ランプの事故峯は一般に低く､流出ランプのそれの1/速 に過ぎなレが､型式
別に見るならば､ I)空私 C執 B萱弘 A型の煩に発生率は低くなっている｡件数およ
び発生寒から見て､彦根(西 )(D型)､茨木 (莱 )(C型 )大津 (莱 )(B型 )が
目立つ｡
各型式別の事故率の相違について比較したのが表-2●16であるO流出ランプで




これに対 して 流入ラyプでは､ S型とル- ブラyブの群の方が事故率が高い.結










その他 の ラ ン プ 群との 比
戟
咽 と ル ー iそ の他 の 塑
( At B )
S塑ランプとル-プラ
S 壁 書ノレ ー プl呈
芸 丁.｣ fL呈5,604
9 5毒 d t 2




ン ぎ事 故 率
i,B型とル 巨 プF
11,105 毒15,849 巨8.248 i 2,857
17 蔓 8
1.5 蔓 ロ.5 1.… 上 .;
有 意 差 ぎ有意差 あ b 妻有 意差 あ b
互の比戟においでは､流出ランプでは S型の事故泰が高く､一方､流入ランプではル






























通過台数 毒素政審 (件 喜Ⅰ/Il
∴ ~∴ ~- U
8 lE 2.102重 5.8§ 1.7
152妻 7.6i 2.6





























i) 各塾式別の事故発生率の間には有意な差のある場合があるが､ これをもって､ 直
















い点からして､ トラy ペッ トA型は幾何構造条件が悪いと番数を誘発する危険が B
型 よb高いということができるo
2-7 総合的評価
2-7- 1 結 論






これま等 i) 連行実態調査､J'i)実験車による連行障性調査､ 摘)実験車による
生理反応調査､iv)運転率アyケ- ト調査､V)事故実態分析の5碩目の調査に対し
て個別的にその結論を導いた｡これらの個々の結論の問には､幾つかの矛盾した結果













3) ランプ型式問で事故発生率 僻目達は あるが､それをランプ型式そのものに起因す
るとはhゝ難ho むしろ個 の々ランプの見通し､平面線形､純断形等に欠陥がある








5) 流出部でをも ル-プランプにおいて最 も減速変が大きく､流入部 でもループの手
前で減速されている｡ しかしこれに対する運転者の反応は同一ではな ho運転者ア
ンケー ト調査 でをも 流出部では S塑よbループランプを好み､ 猟入部では S塾を好
む憤庫 ミあるO これは流出部では減速することに抵抗を感じることが少なく､流入




6) 事故率は流出部ではS塑ラy プ群がJL,-プランプ評に比して高く､流入部 ⅦまS
塾ランプ群よb}レ-プランプ群に多ho このことをトランペット型のA型(S塑ラ
ンプを流出部に用い､ループランプを流入部に用いる型式 )かB型(A型の逆の配
置 )かの問題とするならば､ トラyペ ットA型は流出節入双方において B型よb事
















9) 撒断勾配が下 b6鮎Jlとなると遊転者は建bにくいと感じ､ 特にランプの短h
とき強く感ずる.事故率もこのようなランプでは高ho
to)流出部では､ループラン列よ運慶を落させる心理泊嚇 党的効果が大きいので 運










には､ 交通量による走行費用を考慮 に入れる必要が あるからであるO 充分な線形と
見通 しを持ち､幾何構造上の条物 ミー 定水準以1に逮 しているなら犠 A型かB型
かの判断は走行経済に依存 し､交通量の多い方にS塾ランプを用いるとい う､旧来
からのAA SHOの方針を支持することになろう｡ しかしS塑ランプに充分な栃砂
が確保できない場合には､流出部にルー プを用いる トランペットB型とす る方が運
用上安全性が 高hoただその際､ 見通 しには充分な配慮を行なうべきである. した
がって､ このことは本線が1にあD､ ランプ交差普防;下にある型式についていえる
ことである｡
13) トランペッ トの線形について､ 単純円形がよいか､卵形が よいかの判断は､ これ
らの調査からは結論付けられなかったo Lかし､特にA型において､単細雪形ルー
プを用いると､ それに列接する流出 S塑ランプの半径が､ ル-ブの最小半径に規制















れた運転者の生理反応調査 の結 果 は必ずしも成功とはいえなかったO 実験における
準備の不備もあって 意図す る精度の解析が行い得なかったこともあb､知覚された
反応-運転者の意識的な判断や意見-よれ このようにして得られる無意識的反応の
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